Stärker, schöner, teurer ; 


Neuer 
Opel 
Kapitan 


2 Johrgänge- 2 Welten: 
Vergleichstest 
Plymouth 1929 und 1957 


Linksfahrer und Lastzüge 
(Siehe Heft 12, Seite 22) 


Ich rechne mich auch ab und zu zu den Linksfahrern. Oft ist nämlich die 
rechte Fahrbahn in einem derartig schlechten Zustand, daß ich, wenn es 
die Verkehrslage zuläßt, links fahre. Natürlich sehe. ich dabei in den Rück- 
spiegel und verschwinde sofort, wenn ein Schnellerer von hinten kommt. 
Gäbe es immer beiderseits gute Fahrbahnen, dann gäbe es sicher auch 
weniger Linksfahrer. Fritz Meckel, Herborn 


Zu den kümmerlichen Motorleistungen der Lastwagen wäre zu sagen, daß 
in den Jahren 1950 bis 1952 Motoren mit 200 bis 240 PS gebaut wurden. 
Diese Erhöhung der Motorleistung wurde durch den “Anstieg des Kraft- 
stoffpreises aufgehalten. Früher kostete ein Liter Dieselkraftstoff 28, heute 50 
Pfennig, und ein Ende der Preiserhöhung ist noch nicht abzusehen. Die 
DE tüngmbrarsN werden heute in Erdbewegungsmaschinen einge- 

aut. ' 


Die Spiegelfrage am Lastwagen ist wirklich wichtig. Letzte Woche kam 
ein neuer Fahrer zu uns. Bei einer Probefahrt betätigte er den Winker und 
überholte, ohne in den Spiegel zu sehen. „Wenn ich überholen will, be- 
tätige ich den Winker“, meinte er, „dann weiß der Hintermann, daß ich 
überholen will. In den Spiegel brauche ich dann nicht mehr zu sehen.“ 
Solche Aussprüche sind nur durch eine falsche Verkehrserziehung möglich, 
angefangen mit der Einstellung der deutschen Gerichte, daß der Winker 
dem Spiegel vorzuziehen ist. Auch TUV- und Presseaufklärung in der 
Spiegelfrage tut not! 


Dazu muß noch gesagt werden, daß bei schnellfahrenden Personen- 
wagen die Zeit zum Erkennen oft zu kurz ist. Man muß ja als Lastzug- 
fahrer auch auf den Vordermann achten, und im Augenblick des Kopf- 
oder Augenwendens kann ein schneller Personenwagen sehr viel aufge- 
holt haben. Eilerd Elste, Backnang 


Ihre Veröffentlichung kann aus den Reihen des Güterfernverkehrs und der 
Kraftwagenspedition nicht unwidersprochen bleiben. Wenn Sie in einem 
Atemzug mit den „Pkw-Linksfahrern aus Dummheit und aus Verbohrtheit“ 
auch „die Lastzüge“ als „Geisel der Autobahnen“ bezeichnen, müssen wir 
Ihnen schon sagen, daß uns eine ähnliche Unobjektivität noch nicht oft 
vorgekommen ist. Würden Sie mit Ihrem Artikel nur verkehrswidrig fahrende 
Lastzüge anprangern, wären wir Ihnen dankbar für Ihren Beitrag zur Ver- 
kehrserziehung und Unfallverhütung. Sie würden damit unsere und unseres 


Gewerbes Arbeit begrüßenswert unterstützt haben, wofür wir Ihnen die - 


Anerkennung nicht schuldig geblieben wären. 


Daß Sie dies aber nicht tun, sondern wegen den Lastzügen allgemein sich 
„nicht mehr allzuwohl“ auf der Autobahn fühlen können, wie Sie schreiben, 
läßt eine eindeutig lastzugfeindliche Einstellung Ihrer Zeitschrift erkennen. 
Entweder publizieren Sie auftragsgemäß oder gedankenlos. Beides aber 
muß der große Kreis Ihrer Lastzug-Leser ablehnen und verwerfen. 


Es ist für den Güterfernverkehr beunruhigend, ausgerechnet in einer Auto- 
zeitschrift, die auch seine Zeitschrift sein sollte, derart unsachlich bekämpft 
zu werden. Glauben Sie denn, unsere Betriebe und deren Mitarbeiter könn- 
ten Verständnis dafür aufbringen, daß eine Motorzeitschrift so schreibt, 
als ob die Lastzüge nur aus reinem Vergnügen am Verstopfen der Auto- 
bahnen durch die von Ihnen bedauerten Lücken des Sonntagsfahrverbotes 
mehr und mehr hindurchschlüpfen? Offensichtlich haben Sie keine Ahnung, 
welch export- und lebenswichtiges Gut die Lastzüge an die Seehäfen oder 
zu den Verbraucherstellen am enntag transportieren, sofern die Behörde 
nach reiflicher Prüfung der Transportnotwendigkeit eine Ausnahmegeneh- 
migung bewilligt hat. 

Wenn „man wochentags freilich ohnehin gezwungen ist, sich mit dem Last- 
zugverkehr abzufinden“, dürfen Sie sich zu Ihrem Trost von uns sagen 
lassen, daß der Sonntags-Ausnahmeverkehr nur ein schwindend geringer 
Anteil des von Ihnen angeprangerten werktäglichen Transportdienstes ist. 
Die zuständige Verkehrsbehörde ist sicher gern bereit, Ihnen dazu eine 
für Sie hoffentlich etwas beruhigende Bestätigung zu geben. 

Zu Ihrer für eine Motorzeitschrift wirklich abwegigen Haltung ließe sich 
noch manches sagen. Dies unterlassen wir aber an dieser Stelle und teilen 
Ihnen lediglich abschließend mit, daß AUTO, MOTOR und SPORT wegen 
seiner feindseligen Stellung gegenüber den Lastzügen künftig in unseren 
Betrieben nicht mehr erwünscht ist und hiermit abbestellt wird. 


Heinrich von Wirth, Internationale Spedition, Stuttgart-Zuffenhausen 


Das Loch in der Kaskoversicherung 
(Siehe „Kommt eine Versicherungsreform?“, Heft 12, Seite 11) 


Bei den Erörterungen über eine Versicherungsreform müßte auch das 
Loch in der Kaskoversicherung erwähnt werden. Es besteht darin, daß für 
einen gebrauchten Wagen mit einer bestimmten PS-Zahl genausoviel Prä- 
mie für die Kaskoversicherung entrichtet werden muß, obwohl im Scha- 
densfall seitens der Versicherungsgesellschaft nur ein Bruchteil vergütet 
wird. Das führt dazu, daß gebrauchte Wagen im allgemeinen überhaupt 
nicht kaskoversichert werden können, weil die Versicherungsprämie mit 
Rücksicht auf das Alter des Wagens und die zu erwartende Vergütung ein- 
fach untragbar teuer wird. 


) Allc MOTOR 
my 


PORT 


Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Ich nenne einen krassen Fall: Betrachten wir einen Opel-Kapitän, er 
kostet ab Werk neu DM 9350,- und kostet bei 75 PS eine jährliche Kasko- 
prämie von DM 809.- und 5 °/, Steuer, also rund DM 850.-. Hat derselbe 
Wagen, wenn er 5 Jahre alt, noch einen Verkaufswert zwischen DM 1500,- 
und DM 2000,-, dann kostet er immer noch DM 850,- Kaskoprämie pro Jahr. 
Erleidet der neue Wagen einen Totalschaden, so erhält der Besitzer eine 
Entschädigung von DM 9350,- und der kleine Mann, der den alten Kapitän 
fährt und auch DM 850,- Prämie bezahlen muß, bekommt dann als Ent- 
schädigung DM 1500,- bis DM 2000,-. 

Um hier gerechte Verhältnisse zu schaffen, müßten die Prämien dem mit 
der Zeit geringer werdenden Fahrzeugwert angeglichen werden. Die Ver- 
sicherer hätten dabei nur Vorteile, denn sie würden dadurch die Besitzer 
älterer Wagen wieder als Kunden für Kaskoversicherungen gewinnen, die 
sie durch das jetzige mangelhafte System zum größten Teil verloren haben. 


Otto Jansohn, Tegernsee 


DDR-Autos in der Bundesrepublik 


(Siehe „Briefe an die Redaktion“, Heft 11, und Heft 3, Seite 16, „Horch P 240 
Sachsenring“) 


Da jetzt die DDR-Autos auch in der Bundesrepublik gekauft werden 
können, ist es interessant, zu wissen, wie man die Autos drüben entwickelt 
und bestellt. Hier z. B. die Geschichte des P 240, des „Sachsenring“. 


Es war vor einigen Jahren auf einem Parteitag der SED, als Herr Ulbricht 
auf den Leiter des VEB-Automobilwerk Zwickau, Lange, zuging und ihn mit 
den Worten ansprach: „Sagen Sie, Genosse, warum haben wir keinen Re- 
präsentationswagen eigener Produktion? Können wir keinen bauen?“ Das 
war der Anfang des P 240. Lange nahm diese Frage als Vorwurf und Be- 
fehl hin und fing an, einen solchen Wagen zu konstruieren. Bis das erste 
Versuchsmodell Tori war, war ein 3/4 Jahr vergangen und viele Millionen 
Ostmark verbraucht. Ein russischer Fachmann, der das neue Modell be- 
wundern sollte, meinte: „Ihr wolltet einen westlichen Wagen kopieren, das 
ist euch aber schlecht gelungen.“ 


Die Kritik war berechtigt. Man zögerte nicht lange und kaufte einen 
Mercedes 220 und einen Opel Kapitän. Man bastelte weiter. Was dabei 
herauskam, war der P 240. Der P 240 wird zu dem unglaublichen Preis von 
27 000 DM-Ost angeboten. In der Herstellung kostet er aber über 50 000 
DM-Ost, da täglich ganze zwei Stück von ihm hergestellt werden. Da das 
Werk ein VEB ist, kann der DDR-Bürger also täglich ca. 50000 DM-Ost 
zahlen, um mal ab und zu den Staatswagen, der nicht besser ist als ein 
westlicher Mittelklassewagen, auf der Straße zu sehen. 

Wer die DDR-Autos mit stumpfem Lack und luftverpestender Gasfahne über 
die Straßen holpern sieht, glaubt nicht, daß sie irgendeine Verkaufschance 
in der Bundesrepublik haben werden, zumal die Verarbeitung schlechter 
Qualität ist. M. K., Berlin 


Der Name des Einsenders ist der Redaktion bekannt. 


Stumpfgasse 


Dieses Schild gilt in Münstereifel 
anscheinend als amtliches Ver- 
kehrszeichen, denn ich mußte, weil 
ich es übersehen hatte, 3 DM zah- 
len. Bei näherem Hinsehen unter- 
scheidet man die verblaßte In- 
schrift „Gesperrt für Fahrzeuge 
aller Art, Der Oberbürgermeister” 
von der wieder zutage getretenen 
ursprünglichen Beschriftung „Stadt 
u. Gemeinde Münstereifel, Kasse”. 
Vor dieser Art, die Gemeindekasse 
zu bereichern, kann ich nur warnen! 


Manfred Schiffer, Köln 


Der gestohlene Kadett 


Das Problem der Kraftfahrzeug-Diebstähle beschäftigt nicht nur die Be- 
sitzer moderner Automobile, sondern auch diejenigen, die noch ein Vor- 
kriegsvehikel liebevoll am Laufen halten. Obwohl man meinen sollte, daß 
es niemanden einfällt, einen Wagen zu stehlen, der erstens nicht so schnell 
ist und zweitens mit irgendwelchen Mängeln behaftet sein könnte, die dem 
uneingeweihten Fahrer zum Verhängnis werden. 


Ich wurde vom Gegenteil überzeugt. Mein Kadett-Spezial von 1937 
war im September 1956 eines Sonntags morgens verschwunden. Auf dem 
Parkplatz in der Stadtmitte — von den Fenstern meiner Wohnung zu über- 
sehen — fand ich nur noch die Reste eines Ausstellfensters. Nebenbei: die 
Polizei eröffnete mir, daß in der gleichen Nacht 22 Kraftfahzeuge gestohlen 
worden waren. Meine Sorge war groß und mein Suchen in der Stadt ohne 
Erfolg. Zwei Tage später wurde der Opel mir aus einem Vorort (von 
einer Privatperson) als gefunden gemeldet und wenig später schloß ich 
meinen Wagen wieder unversehrt in die Arme, nur die Scheibe mußte ich 
ersetzen. 


Um nun weiterem Ärger aus dem Wege zu gehen, baute ich mir eine 
ganz primitive Sicherung ein, die es einem Unbekannten nicht ermöglicht, 
den Wagen in Betrieb zu setzen. Ich möchte auf diese einfache Einrichtung 
nicht weiter eingehen, da ich vermute, daß bei einer eventuellen Ver- 
öffentlichung die Kenntnis in unbefugte Kreise gelangt und die Sache damit 


Heft 13/1958 


Fahren Sie heute . .. . . . . . den Wagen von morgen! 


»Kühner als der kühnste Traumwagen!« 


So urteilt der Fachmann über den Citro@n DS 19. Und so 
urteilen Sie nach der ersten Probefahrt: Ein wahrhaft 
revolutionäres Auto, ein Entwurf, eine Konstruktion der 
Automobiltechnik von morgen! Alles, was Sie sich als 
Autofahrer je von einem modernen Wagen erträumt 
haben, was Sie auf unzähligen Fahrten, in gefährlichen 
und ungefährlichen Situationen vermißt und für unerfüll- 
bar gehalten haben, — im Citro&n DS 19 wurde es mit un- 
vergleichbarer Perfektion verwirklicht! 

Sie lieben diesen Wagen vom ersten Kilometer an. Sie 
haben das bisher nie erlebte Gefühl einer vollendeten 
Sicherheit am Steuer. Elastisch und schwerelos gleitet der 
Citroen DS 19 auf seiner hydropneumatischen Federung 
dahin, über holprige Feldwege so geschmeidig wie über 
glatten Asphalt! Das hydraulische System, ein System aus- 
geklügelter technischer Raffinessen, denkt, arbeitet für Sie 
und reagiert auf Fingerdruck. Ein Wagen der 2-Liter-Klasse 
mit dem Fahrkomfort eines Luxusautos. 

Sind Sie ein Mann, der seiner Zeit vorausdenkt? Fahren 
Sie den Wagen, der seiner Zeit voraus ist: Citroen DS 19! 


Ci T R 0) E N Automobil AG 


Deutsche Niederlassung: 
Köln-Lindenthal, Aachener Str. 243-247 


Der sicherste Wagen 
der Welt 


Der berühmte Citroön-Front- 

antrieb im Zusammenwirken mit 
einer vollkommenen und gleich- 
bleibenden Bodenhaftung durch 


hydropneumatische Aufhängung. 


Ein Bremssystem von 


nie gekannter Wirkung 
Hydraulische Scheibenbremsen 
bei den Vorderrädern, 
hydraulische Trommelbremsen 
bei den Hinterrädern. 


Hydropneumatische 


Federung 

Eine einmalige und unvergleich- 
liche Federung, die den Wagen 
über alle Unebenheiten der 
Straße fast schwebend dahin- 
gleiten läßt. 


DS 19 

Vierzylinder-Motor, 10/75 PS, 
1,9 Liter Hubraum, Kraftstoff- 
verbrauch 9-10 Liter auf 100 km 
hai AN km Nurrherhnittelaietunn 


Automatische Kupplung 
Kein Kupplungspedal! Kupplung 
und Schaltung werden hydraulisch 
betätigt. Die Wahl der Gänge 
geschieht leicht und mühelos 
durch einfachen Fingerdruck. 


Hydraulische 


Servo-Lenkung 

Die Lenkung ist weich, genau und 
stoßunempfindlich, sie verlangt 
keinen Kraftaufwand. Der Wende- 
radius beträgt nur 5,5 m. 


Außere und innere 


Unfallsicherheit 

Die schiffsbugartige Stoßstange 
lenkt bei einem Aufprall den 
Wagen seitlich ab. Das Lenkrad 
besitzt keine Mittelachse. 

Keine harten oder splitternden 
Ausstattungsteile an Windschutz- 
scheibe und Armaturenbrett. 


ID 19 

Vierzylinder-Motor, 66 PS, 

1,9 Liter Hubraum, Kraftstoff- 
verbrauch 9-10 Liter auf 100 km 
hai AD km Durrchechnitteleistuna. 


nahezu illusorisch würde. Es sei aber gesagt, daß es sich um eine Unter- 
brechung in der elektrischen Anlage handelt, durch einen versteckten 
Schalter betätigt, der lediglich dem Motor die Stromzuführung versperrt 
und alles andere in Betrieb läßt. Beim Starten arbeitet dann der An- 
lasser vergeblich. 

Der Erfolg dieser Sicherung zeigte sich vor etwa drei Wochen, als ich 
morgens meinen Wagen mit einer heruntergedrückten Seitenscheibe und 
mit offenen Türen vorfand. Im Sicherheits(!)-Zündschloß steckte der abge- 
brochene Rest eines Schlüsselrings, und an der veränderten Stellung der 
Scheibenwischer stellte ich fest, daß es gelungen war, die Zündung ein- 
zustellen. Aber die Diebe hatten das Weite suchen müssen, nachdem eine 
Hausbewohnerin wegen eines anhaltenden „sägenden” Geräusches ihr 
Fenster zurückgeschlagen hatte: das lange Laufen des Anlassers war zum 
Verräter geworden. 

Ich glaube nicht, daß jemand, der ein Auto stehlen will, lange nach 
einem Fehler sucht, wenn der Motor nicht anspringen will. Hinzu kommt, 
daß diese Sicherheitsvorkehrung sich mit wenigen Handgriffen und ge- 
ringsten Kosten selbst anbringen läßt, und jeder kann selbst entscheiden, 
wo er den Unterbrecherschalter am besten versteckt anbringen will. Mir 
ist seine Betätigung schon lange in Fleisch und Blut übergegangen: iedes- 
mal, wenn ich den Zündschlüssel herausziehe, drücke ich auch auf „meinen 
Schalter, und verlasse mit ruhigem Gefühl mein altes Auto, das allerdings 
wegen seines gefälligen Äußeren und nicht zuletzt auch wegen seiner 
zwar nur mir bekannten Leistung eigentlich zum Stehlen ist! 

Wolfgang Schmarbeck, Düsseldorf 


Geliebte Roadster 
(Siehe Heft 9/1958) 


Vielleicht ist es für Sie von Interesse, zu erfahren, daß es sich bei dem 
auf Seite 3 abgebildeten BMW-Wagen nicht um den 2 Liter 55 PS Sport- 
wagen handelt, sondern vielmehr um den Typ 315/1, 1,5 Liter, 40 PS, Bau- 
iahr 1936. Ich fuhr diesen spritzigen Sportwagen im Jahre 1953, und ich 
erinnere mich heute noch sehr gut an seine phantastischen Fahreigenschaf- 
ten. Rasante Beschleunigung, orgelnde Auspuffakustik, die dem Röhren 
eines kapitalen Achtzehnenders glich, und zu dem kraftstrotzenden Mo- 
torengeräusch zeigte der Wagen eine Straßenlage und Kurvenstabilität, 
wie ich sie eigentlich nur von meiner jetzigen „Isabella“ kenne. 

Manfred F. B. Graul, Düsseldorf 


Au 
a, 


Aus alter Zeit 
Dieses schöne alte Auto, das aber fabrikneu aussieht, fotografierte ich 
in Köln. Es ist ein Hispano Suiza, ein richtiger Chauffeurwagen. Hinter der 


Rücklehne des Fahrersitzes ist ein Kästchen angebracht, in dem Fläschchen 
mit Kölnisch Wasser und ähnliches standen. Jan Dijkhuis, Köln 
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Hochdruckschmierung 
Automafische Ölabgabe 
Luft-Sprüh-und Wasserdienst 


DEUTSCHE TECALEMIT G.M.B.H. 
WINDELSBLEICHE -BIELEFELD 


un 


Test MG-A 
(Siehe Heft 11, Seite 15) 

Ich gratuliere Herrn Paul Frere zu seinem sachlichen MG-A-Test, dem 
ich in allem zustimme. Die Vor- und Nachteile sind objektiv aufgezählt 
und beschrieben und stimmen auch mit meinen Erfahrungen und Messungen 
überein. Es interessiert Sie vielleicht, noch zu erfahren, daß das Verdeck 
des MG-A auch bei starkem Regen absolut wasserdicht ist. Was ich nun 
aber absolut nicht begreifen kann, ist, daß ein paar Seiten weiter hinten 
in einem Inserat der MG-A mit einer Spitze von 165 km/st und einem Benzin- 
verbrauch von 10 Liter/100, km angeboten wird, was nun einfach nicht 
stimmt. In einem schweizerischen Prospekt lese ich wörtlich: „Im großen 
Kofferraum können mühelos drei sehr umfangreiche Gepäckstücke mitge- 
führt werden.“ Dabei verhält es sich doch so, wie Sie es_in Ihrem Test 
beschrieben haben, daß nicht einmal ein Koffer normalen Formates darin 
untergebracht werden kann. & . rer e 

Haben die Vertreter solche Übertreibungen wirklich nötig? 

Hans Müller, Winterthur (Schweiz) 


Bitte helfen Sie mir! 


ich suche für einen guien Freund ein 
bis zwei 


Tolkswagen Export 1958 | Seschätt des sahres 


Es muß wirklich allerhand dabei hän- 


(fabrikneu oder wenig gebraucht) ) ] 
Eilt sehr! Bin bereit sehr hohen | genbleiben! Jetzt werden die begehr- 
Barpreis zu zahlen, ten 58er mit leichtem Druck auf die 
Zuschriffen unler G 2759 an CT. Tränendrüsen zusammengebracht. 


Richard Alberti, Coburg 


Die nicht vorhandene Schotterstrecke 


An der Nordausfahrt einer Großstadt, auf einer mir gut bekannten 
Straße, findet sich überraschend ein Schild „Umleitung“. Dann erkenne ich 
ein Schild „Verkehrsverbot für Kraftfahrzeuge bis 1,5 Tonnen“. 

Merkwürdig! Aus dieser verbotenen Straße sehe ich, solange ich da- 

stehe, zwei Personenwagen und einen Lastwagen kommen. Lastzüge dür- 
fen ja fahren, kommen also durch, warum der Pkw nicht? Die Umleitung 
beträgt 7 Kilometer, also nicht sehr viel. Dennoch juckt es mich, die ver- 
botene Strecke zu fahren. Es ist Nacht und es regnet sacht. Ich fahre. Nach 
200 Metern stoppen zwei Polizeibeamte. Wachtmeister: „Haben Sie das 
Verbotsschild da vorn nicht gesehen?” Ich: „Das habe ich sehr wohl ge- 
sehen, aber nicht begriffen, warum jetzt in der Nacht Lkw fahren dürfen 
und Pkw nicht.“ 
Wachtmeister: „So, Sie haben nicht begriffen. Können Sie sich keine Um- 
stände an einer Baustelle vorstellen, wo ein Lkw durchkommt, nicht aber 
ein Pkw? Haben Sie sich dabei überhaupt etwas gedacht?” Ich: „Ich habe 
sogar richtig darüber nachgedacht. Entweder, sagte ich mir, ist die Um- 
leitungsstrecke so schmal, daß Lkw nicht fahren können, oder man will 
eben den Pkw-Verkehr nicht über die Baustrecke fahren lassen, obwohl 
man da in der Nacht keinen Bauarbeiter gefährdet.” Wachtmeister: „Dann 
verlangen Sie also, daß wir jeden Abend die Schilder wegnehmen und 
am Morgen wieder anbringen sollen?“ Ich: „Genau das meine ich. Warum 
sollen jede Nacht einige tausend Fahrzeuge die Umleitung fahren, wenn 
es nicht nötig ist?“ Wachtmeister: „Diese Meinung können Sie vor dem 
Richter vertreten. Geben Sie mir Ihren Führerschein.” Ich: „Wieso vor dem 
Richter? Ich habe doch nur Ihre Fragen beantwortet, und seine Meinung 
darf man in Deutschland doch immer noch sagen.” Wachtmeister: „Weil 
ich aus Ihren Äußerungen schloß, daß Sie eine gebührenpflichtige Ver- 
warnung nicht zahlen würden.” Ich: „Die zahle ich. Sie sind gewiß nur 
abkommandiert, hier Gelder zu kassieren.” Wachtmeister: „Also, dann 
bitte 2 Mark. Aber können Sie sich wirklich nicht vorstellen, daß es Bau- 
stellen gibt, über die ein Lkw kommt, jedoch unmöglich ein Pkw?“ Ich: 
„Na, das könnte doch höchstens eine mit schwerem Schotter aufgefüllte 
Strecke sein.” Wachtmeister: „Sehen Sie, genau das haben wir hier. Es 
ist lebensgefährlich für Pkw-Fahrer, und deshalb leiten wir um.“ Ich: „Gut, 
hier haben Sie 2 Mark. Aber nun tun Sie mir einen Gefallen und lassen 
mich hier weiterfahren.” Wachtmeister: „Das kann ich doch nicht tun.” 
Ich: „Ich fahre vorsichtig und nehme die volle Verantwortung auf mich.” 
Wachtmeister: „Na, dann fahren Sie eben.” 

Gleich darauf komme ich an die Baustelle, schalte zurück in den 1. Gang 
und suche die Schotterstrecke. Ich fahre auf einer etwa acht Meter breiten 
Straße, auf der sich kein Asphaltbelag befindet. Nach etwa fünfzig Metern 
ist die Baustelle zu Ende. Nirgends ein gefährliches Stück, nirgends Schot- 
ter oder ein Abgrund! Hat man da noch Worte? 

Tatsächlich ist es so: Die Umleitungsstrecke hat so schmale Stellen, daß 
Lkw nicht durchkommen. Um aber die Arbeiter an der Baustelie nicht zu 
sehr zu behindern, leitet man die Fahrzeuge bis 1,5 Tonnen um. Das ist 
Im Interesse der Arbeiter und für ein rasches Vorankommen der Bauarbei- 
ten für 8 bis 10 Stunden am Tage durchaus angebracht, für die restlichen 
14 bis 16 Stunden aber ein grober Unfug. 

, Da fahren täglich außerhalb der Arbeitszeit vielleicht 3000 Wagen 
einen Umweg von 7 Kilometern, also 21 000 Kilometer. Das ergibt im Monat 
650 000 Kilometer oder mindestens für 41 000.- DM Benzin. Volkswirtschaft- 
lich gesehen, kosten diese 650 000 Kilometer jeden Monat die Lebensdauer 
von vier Kraftwagen, dazu dreifache Bereifung und etwa 55 000 bis 60 000 

ıter Benzin. Ist es nicht an der Zeit, einmal gründlich darüber nachzu- 
denken, wie die Kraftfahrer solchen offensichtlichen Mißständen begeg- 
nen? Wer degradiert die Verkehrspolizei zu Geldkassierern, wo sie doch 
so leicht „unser Freund und Helfer” sein könnte? Warum veranlaßt man 
die Baufirmen nicht, die Verbotsschilder zu verhängen, sobald die tägliche 
Arbeit beendet ist? Auch dann, wenn die Polizei täglich den Schilder- 
wechsel vornehmen müßte, so wäre das tausendmal billiger als das, was 
die Kraftfahrer an sinnlosem Verschleiß an solchen Baustellen ausgeben 
Müssen. Und der von mir sehr geschätzte Verkehrspolizist müßte keine Not- 
üge verüben, um 2 Mark kassieren zu können! 


Johannes Banzhaf, Gütersloh 


RETINA REFLEX 


Alle mit Großbildsucher 


RETINETTE I DM 138.- 
RETINETTE II DM 177.- 
RETINETTE IB DM 228.- 
RETINA IB DM 258.- 
RETINA II C DM 327.- 
RETINA IIIC DM 447.- 
RETINA REFLEX DM 588.- 


KODACHROME und EKTACHROME 


K | : Kleinbildfilme für gute Farbphotros 


KODAK AG. STUTTGART-WANGEN 
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IN DER SCHMIERSTOFFORSCHUNG 


MOTOR ou 


BATENTED 


CASTROL verwendet in Motorölen einen neuen 
Wirkstoff zur Minderung des Zylinderverschlelßes 
(DRP. 701 121). -— Eine organische Chromverbin- 
dung schützt die Zylinderwände gegen Korrosion 
beim Kaltstart. 


CASTROL setzt seinen Olen Additive zu, die den 
Motor sauber halten (DRP. 701121). — Ruß, andere 
Verbrennungsprodukte und Alterungsstoffe werden 
in Schwebe gehalten und fortgespült; der Motor 
bleibt sauber. 


CASTROL bringt erstmalig dünnflüssigeDle heraus. 
Ein wegweisenderErfolg: Leichteres Starten, besseres 
Anzugsvermögen, geringerer Krafistoffverbrauch. 


CASTROL führt neue Wirkstoffe ein, wodurch die 
Schmierfähigkeit des Motorenöles wesentlich länger 
erhalten bleibt (DBP. 832 029 und 832 030). Erhitztes 
Motorenöl oxydiert, CASTROL-Oxydations- und 
Korrosions-Inhibitoren verringern diese Gefahr 
weitestgehend. 


CASTROL bringt Hypoid-Getriebeöle auf den Markt 
mit Wirkstoffen gegen Fressen, Pitting- und Riefen- 
bildung (Brit. Patente 561898, 561 941, 588 864). 


CASTROL entwickelt mit CASTROLITE ein ausge- 
wogenes Mehrbereichsöl zum normalen Preis. 


Der Bericht des Coordinating Research Council der 
USA des Jahres 1957 legt dar, daß Zinkdialkyldithio- 
phosphat der beste Schutz gegen Nocken- und 
Stösselverschleiß ist. - CASTROL verwendet bereits 
seit 1949 diesen Wirkstoff. 


Mit CASTROL kaufen Sie die Erfahrung einer Gene- 
ration von Schmierstoffspezialisten. 


DEUTSCHE CASTROL-VERTRIEBS-GESELLSCHAFT MBH. HAMBURG 
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Unser Titelbild 

Den alten und den neuen Piy- 
mouth nebeneinander fotogra- 
fierte Julius Weitmann. 


eines unter Deutschlands Automobilen schon klassisch gewordenen Typs ist der neue Opel Kapitän. Als einziger blieb er aus dem „Marine“- 
Typenprogramm von Opel aus der Vorkriegszeit übrig, Kadett und Admiral blieben auf der Strecke. Der seinem Vorgänger gegenüber ele- 
ganter, etwas stärker und leider auch teurer gewordene neue Kapitän hat mit dem ersten Kapitän-Modell von 1938 keineswegs nur den 
Namen gemeinsam, sondern man hat bei aller Verfeinerung und Weiterentwicklung die Grundkonzeption des selbsttragenden Aufbaus und 
des 2,5 Liter-Kurzhubmotors beibehalten. Wir berichten über den neuen Kapitän auf Seite 13. 


Die Bremser 


Wenn man durch die letzten Jahre ver- 
folgt, was von prominenter Seite über Stra- 
ßenbau und allgemeine Verkehrspolitik ge- 
sagt wurde, so kann man sich nur freuen, wie 
viele vernünftige Ansichten und Vorschläge 
da zu hören waren. Sogar der so oft attak- 
kierte Bundesminister Dr. Seebohm kann im 
Bedarfsfall eine lückenlose Reihe von Rede- 
zitaten vorlegen, die ihn als eifrigsten Ver- 
fechter einer fortschrittlichen Straßenbau- 
politik ausweisen. 


So weit, so gut. Nur fragt sich der Staats- 
bürger, wie es angesichts solcher Deklamatio- 
nen guten Willens zu den Versäumnissen 
kommen konnte, die sich die Festredner nun 
schon seit Jahren vorwerfen lassen müssen. 
Da nicht vorauszusetzen ist, daß man uns kalt- 
lächelnd anlügt, muß doch im Räderwerk des 
Staatsgefüges irgendwo etwas nicht in Ord- 
nung sein, wenn so hochmögende Herren ihre 
mit soviel Wärme ausgesprochenen guten 
Wünsche für den Straßenverkehr nicht in die 
Tat umsetzen können. 


Nun hat sich beim Deutschen Straßentag 
einmal ein interessanter Einblick ins Räder- 
werk der Staatsmaschine ergeben, der man- 
ches erklärlich macht. Da sprach der Ministe- 
rialdirektor H. Clausen Korff vom Bundes- 
finanzministerium über das Kernproblem der 
weiteren Entwicklung der Straßenbaufinan- 
zierung. Mit Erstaunen vernahm man, daß 
Herr Clausen Korff scharf gegen eine Zu- 
sammenfassung der Verwaltung der Bundes- 
fernstraßen und Landstraßen und gegen eine 
Vereinheitlichung der Straßenbaufinanzierung 
ist — genau entgegengesetzt den Empfehlun- 
gen, die vor zwei Jahren vom Leiter der Haus- 
haltsabteilung des Bundeswirtschaftsministe- 
riums, Ministerialdirektor Professor Dr. Hett- 
lage, unter allgemeinem Beifall so formuliert 
wurden: „Unzweifelhaft besteht ein allge- 
meines, wirtschaftliches und technisches Be- 
dürfnis nach einer umfassenden bundesein- 
heitlichen Regelung des Straßenwesens, für 
die Straßenbaulast und die Straßenbaufinan- 
zierung“ und „Eine anstaltliche Verwaltung 
der Bundesstraßen, möglicherweise unter Ein- 
ziehung der heutigen Landstraßen 1. Ord- 
nung, würde eine sachgerechtere und beweg- 
lichere Organisationsform als die überlieferte 
darstellen... die Behördenorganisation des 
Straßenwesens vereinheitlichen, die Personal- 
politik versachlichen und großräumiger ge- 
stalten, kurzum dem ganzen Straßenwesen 
einen großzügigeren wirtschaftlich-techni- 
schen Charakter verleihen können.“ 


Also einmal hü, und einmal hott. Und in 
den beiden Jahren ist das Problem nicht wei- 
tergekommen. Wird es überhaupt weiterkom- 
men, wenn ungeachtet aller Einigkeit, die 
auch bei maßgebenden Leuten über die Un- 
haltbarkeit des gegenwärtigen Zustandes be- 
steht, Leute von der Haltung des Ministerial- 
direktors Clausen Korff ganz entgegen- 
gesetzte Ansichten nicht nur rhetorisch ver- 
treten, sondern auch praktizieren? Der DDD- 
Motorbericht schreibt dazu: „Wenn man die 
rechnerische und publizistische Tätigkeit die- 
ses Bonner Ministerialrats auf dem Gebiet 
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Ganz kurz 


Keine Dividende 


gibt es in diesem Jahr bei den Köl- 
ner Ford-Werken. Nachdem in den 
früheren Jahren die niedrigen Divi- 
denden von weniger als 5% Gegen- 
stand heftiger Auseinandersetzungen 
zwischen der Geschäftsleitung und 
der Minderheit der freien Aktionäre 
waren, wurden bekanntlich im 
Herbst 1957 die freien Aktionäre 
durch Umtausch ihrer Aktien in 
stimmlose Anleihepapiere ausge- 
schaltet. Die Werke sind nun zu 
98% im Besitz von Ford-Detroit, so 
daß man nun auf eine Dividende 
verzichten und das Investitionspro- 
gramm erheblich ausweiten konnte. 
Umfangreiche Investitionen waren 
notwendig, weil die Kölner Ford- 
Werke noch weitgehend von Fremd- 
lieferungen ‘abhängig waren und 
zur Erzielung einer rationelleren 
Produktion ihre Fabrikationsanlagen 
erweitern mußten, zumal sie der 
kontinentale Hauptstützpunkt von 
Ford im kommenden Gemeinsamen 
Markt werden sollen. Im Zusammen- 
hang damit stand auch die vor 
einiger Zeit erfolgte Ablösung der 
bisherigen Geschäftsleitung durch 
ein neues Team unter amerikanischer 
Führung. Das Geschäftsjahr 1957 
wurde mit einem Verlust von 6,7 Mill. 
DM abgeschlossen, der außer durch 
die allgemeinen Investitionen auch 
durch die Neueinrichtung der Ferti- 
gung für den 17M und durch den 
Rückgang des lastwagengeschäftes 
zu erklären ist. 


Dividenden 
AG,, 


Continental Gummi -\Werke 
Hannover, 12%; 

Deutsche Erdöl-AG., Hamburg, 10%; 
Wintershall AG., Celle-Kassel, 10%. 


Jubiläumszahlen 


Günther von Salomon, Presseleiter 
der Accumulatoren-Fabrik AG, Frank- 
furt, und Vorsitzender des Arbeits- 
kreises der Kfz-Industrie-Presseleiter, 
am 3. Juni 50. Geburtstag. 
Oberingenieur August Bamminger, 
früher Renningenieur der Firma Ro- 
bert Bosch, Stuttgart, am 13. Juni 
70. Geburtstag. 


Fritz von Falkenhayn, 


früherer NSU-Generaldirektor, schied 
nach 10 Jahren aus seiner Tätigkeit 
als Geschäftsführer der Stuttgarter 
Opel-Generalvertretung Auto-Staiger 
GmbH. aus und trat in den Gesell- 
schafterbeirat der gleichen Firma ein. 


H.W. Bönsch, 


Kraftfahrt-Fachjournalist, wurde tech- 
nischer Direktor für Entwicklungs- 
und Fertigungsaufsicht bei BMW. 


der 


Straßenbaufinanzierung während der 
letzten Jahre verfolgt hat, kann man sich des 


Der Vespa 400 


ist nunmehr lieferbar. Er kostet ab 
Werk DM 3890.-, erfreulicherweise 
einschließlich Heizung. 


Auf 2,16 Mrd. DM 


steigerten die Renault-Werke ihren 
Umsatz im Jahr 1957 gegenüber 1,69 
Mrd. DM im Jahre 1956. Der Ge- 
winn betrug 38 Mill. DM. Durch 
weitgehende Automatisierung der 
Produktion konnte der Anteil der 
Personalkosten am Umsatz auf 28,5% 
gesenkt werden (1956 32,17%). Die 
Jahresproduktion wurde gegenüber 
1956 um 22,7% auf 336312 Fahr- 
zeuge erhöht. Renault ist zweitgröß- 
ter Automobilproduzent Europas 
nach dem Volkswagenwerk. 


Aluminium-Motoren 


Eine Versuchsserie von drei fast 
ganz aus Aluminium gebauten Mo- 
toren wurde jetzt bei General Mo- 
tors fertiggestellt. Es handelt sich 
um V8-Motoren, die sich äußerlich 
nicht von anderen Motoren gleicher 
Leistung unterscheiden, aber um 30% 
leichter sind. 


Reifen billiger 

Anfang Juni wurden die Reifenpreise 
von allen Reifenherstellern um etwa 
4-5% gesenkt. Die Preissenkung be- 
trifft besonders die gängigen Reifen- 
größen, die wegen der höheren Pro- 
duktionszahl rationeller hergestellt 
werden können. 


Weiterhin mit Verlust 


wird die Bundesbahn arbeiten. Für 
das laufende Jahr muß mit einem 
Defizit von rund 700 Mill. DM ge- 
rechnet werden. Noch im Herbst des 
vergangenen Jahres hatte sich der 
Erste Präsident der Bundesbahn, 
Professor Oftering, optimistisch über 
die Finanzentwicklung der Bundes- 
bahn geäußert, wobei er besonders 
durch die seit dem 1. Februar wirk- 
same Tariferhöhung eine ausrei- 
chende Besserung erwartete. Diese 
Hoffnungen haben sich nicht erfüllt. 


Unfallreichste Wochentage 


waren in Frankfurt 1957 der Montag 
und der Freitag, unfallreichste 
Tagesstunde die Zeit zwischen 17 
und 18 Uhr. 


Freigesprochen 

von der Anklage der fahrlässigen 
Tötung wurde in der Berufungsver- 
handlung vor dem Landgericht Darm- 
stadt der Offenbacher Autofahrer, 
der auf einen anderen Wagen leicht 
aufgefahren war, wodurch dessen 
herzkranker Fahrer einen Herz- 
schlag erlitt und starb. (Siehe „Ver- 
ursachen eines Herzschlages“ unter 
„Ganz kurz“, Heft 7/1958.) 


EBENE TER ZIEH LTR, 


das 


Gesetzlich berechtigt 


zur Vorladung von Verkehrssündern 
zum Verkehrsunterricht ist die Poli-: 
zei nach einem Grundsatzurteil des 
Bundesverwaltungsgerichts. 


70%, der Verkehrsunfälle 


in Westeuropa seien auf den 
Straßenzustand zurückzuführen, gab 
die Unesco auf Grund einer Unter- 
suchung bekannt. 


Italien 


verlangt - seit dem 1. Juni keine 


Reisepässe mehr. 


Der Grünstreifen 


auf der Autobahn Frankfurt-Mann- 
heim wird an einigen besonders ge- 
fährlichen langen Geraden durch 
eine feste Mitteldecke mit Leit- 
planken und 80 cm hohen Eisen- 
biechgittern als Blendschutz ersetzt. 


Wenig Vertrauen 


zu der seit mehr als acht Jahren zu 
seinen Aufgaben gehörenden Sicher- 
heit des Straßenverkehrs, dafür aber 
um so mehr Überzeugung von dem 
besonderen Wert eines Minister- 
lebens bewies Bundesverkehrsmini- 
ster Seebohm: Er schickte jedem 
seiner Ministerkollegen im Bundes- 
kabinett einen Brief mit der Auf- 
forderung, im Auto den besonders 
gefährlichen Platz neben dem Fahrer 
nicht mehr zu benutzen. Für ge- 
wöhnliche Verkehrsteilnehmer hält 
er anscheinend die weitere Benut- 
zung dieses Platzes noch für zu- 
mutbar. 


Unsere nächsten Teste 


Auf dem Testprogramm von AUTO, 
MOTOR und SPORT stehen für die 
nächsten Hefte die Fiat-Modelle 1100 
und 1200, Judson- und Okrasa-An- 
lagen zur Leistungserhöhung im VW 
Karmann-Ghia, das Goliath 1100- 
Coupe und der DKW Monza. 


Ersatzteil-Preistabellen 


Für den Goliath 1100 kostet die Aus- 
tauschlenkung nicht, wie in unserer 
Tabelle in Heft 12 auf Seite 17 durch 
einen Übertragungsfehler angegeben 
wurde, DM 360,80, sondern DM 63,80. 
Ein vorderer Stoßdämpfer für den 
Opel Rekord (Tabellen Austausch- 
und Ersatzteile) kostet nicht DM 8,10, 
sondern DM 18,-, für den Opel 
Kapitän (Tabelle Ersatzteile) nicht 
DM 9,10, sondern. DM 19,-. Wir 
bitten unsere Leser, die Angaben 
entsprechend zu berichtigen. 


EEE 


ßenbewußter Politiker und Wirtschaftsführer 
lebensnotwendige 


Mindestprogramm 


Eindrucks nicht erwehren, daß er seine we- 
sentliche Aufgabe darin sieht, zu verhindern, 
daß wirklich Einschneidendes zur Finanzie- 
rung des Straßenbaus geschieht — übrigens 
mit meist dialektisch geschickten, aber z. T. 
recht formalen und wirklichkeitsfremden Ar- 
gumenten. Man muß bezweifeln, ob trotz al- 
ler Bemühungen der Straßenliga sowie stra- 


eines modernen Straßenbaues jemals aus 
dem Stadium deklamatorischer Forderungen 
herauskommen und Wirklichkeit werden wird, 
solange an den Hebelstellungen für die 
Straßenbaufinanzierung Männer dieser Ein- 
stellung sitzen.” 
Wir schließen uns diesem Zweifel an. 
Si 
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Zwei Jahrgänge - zwei Welten 


In-einer Zeit, in der die Einfuhr europäi- 
scher Wagen nach den USA der amerika- 
nischen Automobilindustrie ernsthafte Sorgen 
macht, ist es interessant, sich an das Jahr 1929 
zu erinnern. Damals war die Situation gerade 
umgekehrt, und die deutsche Automobil- 
industrie hatte gegen die USA-Konkurrenz 
einen schweren Stand. 1928 wurden in 
Deutschland 38000 Wagen in den Montage- 
werkstätten amerikanischer Firmen gebaut, 
insgesamt kamen 55 000 ausländische Wagen 
auf den Morkt, während die gesamte deutsche 
Produktion nur 108 000 Stück betrug! 


Freilich machten sich die Amerikaner selbst 
die heftigste Konkurrenz, so daß von den 9 
Montagewerken schließlich 1930 nur noch fünf 
übrigblieben, darunter Ford, der in Köln eine 
eigene Fabrik errichtete, und General Motors, 
die Opel aufgekauft hatten. In Berlin-Johan- 
nisthal saß neben Graham-Paige auch die 
Chrysler Co. mbH. Man baute außer drei gro- 
Ben Sechszylindern von 3,1 bis 5,1 Litern Hub- 
raum noch einen 2,8 Liter großen Vierzylin- 
der, den „Plymouth“. Reklame machte man 
auf eigene Art: Auf der Avus startete am 
25. September 1929 ein wahllos aus der Serie 
gegriffener Wagen zu einer 50000 km-Lang- 
Streckenprüfung mit deutschem synthetischem 
Benzin, drei Zwei-Mann-Teams und 50 km/st 
Rundendurchschnitt, natürlich unter amtlicher 
Kontrolle. Nach 40 Tagen, am 4. November, 
hatte er die 50000 km abgespult. Er ver- 
brauchte dabei 13,3 Liter/100 km, 0,29 Liter 
01/100 km und insgesamt 7 Liter Wasser. Man 
setzte die Fährt fort und erreichte schließlich 
87 000 km — eine für damalige Zeiten gewiß 
respektable Leistung. 


Der Zufall spielte uns einen solchen Chrys- 
ler-Plymouth des Baujahres 1929 in die Hände, 
einen Vierzylinder von 2813 ccm Hubraum 
mit 50 PS Effektivleistung, der damals 5500 
Mark kostete und in Johannisthal montiert 
worden war. Er tut auch heute noch täglich 
freu und brav seinen Dienst, belächelt von der 
lungen und ehrfürchtig bestaunt von der alten 

eneration: Vierzylinder mit Batteriezündung, 
Stehende Ventile mit stirnradgetriebener, seit- 


licher Nockenwelle, Steigstrom-Carter-Ver- 
gaser mit Choke und Unterdruckförderung des 
Kraftstoffes aus dem hinten liegenden Tank, 
Dreiganggetriebe mit Knüppelschaltung, ein- 


teilige Kardanwelle, gleasonverzahnter Achs-- 


antrieb, Starrachsen hinten und vorn an Längs- 
blattfedern, Bosch-Scheren-Stoßdämpfer, hy- 
draulische Innenbacken-Vierradbremse, elek- 
trischer Anlasser (wie Licht- und Zündanlage 
von Delco-Remy), Wasserkühlung und Druck- 
umlaufschmierung. Das Auto erwies sich dank 
bester Pflege in hervorragendem Zustand. 
1300 kg brachte es vollgetankt auf die Waage, 
und damit 26 kg/PS an Leistungsgewicht. 
Sechs Fenster und vier Türen sind die Stan- 
dardforderung jener Zeit bei größeren Wao- 
gen. Beim Plymouth sind die vorderen Türen 
vorn, die hinteren hinten angeschlagen, vier 
Fenster voli, die hintersten zu % abkurbelbar 
(Radkästen!). Türdrücker und Fensterkurbeln 
rühren durch ihre an Mutters Alpckabesteck 
erinnernde Form. Übrigens sind die hinteren 
und die Fahrertür verriegelbar, verschließbar 
nur die Beifahrertür. Mit 370 mm messe ich 
den Abstand des Trittbretts vom Boden und 
weitere 230 mm vom Trittbrett bis zum Ka- 


rosserieboden; der Sitz selbst ist nochmals 
230 mm hoch, so daß die Fahrgäste 83 cm 
über der Fahrbahn thronen und das Getüm- 
mel des Verkehrs von heute sehr von oben 
herab betrachten können. Die zwei Sitzbänke 
sind fest angeordnet; trotzdem lassen sich die 
Pedale - in derselben Anordnung wie heut- 
zutage — bequem erreichen, und das stabile, 
dicke Holzlenkrad mit seinen vier Aluminium- 
speichen liegt gut in der Hand. Er trägt in 
der Mitte den Hupknopf und zwei Verstell- 
hebel für Handgas und Vorzündung. Die 
weichgepolsterten und mit dunkelblauem 
Plüsch überzogenen Sitze erweisen sich als 
recht bequem. Was sagt der Maßstab weiter? 
Ellbogenbreite vorn 1160, hinten 1260 mm; 
die Kniefreiheit auf der Fondbank beträgt 
420 mm, so daß die Stahlrohr-Fußstütze gute 
Dienste tut. Armlehnen gab es damals noch 
nicht. 

Ein Kippschalter setzt die elektrische An- 
lage in. Bereitschaft, und auf einen kurzen 
Druck auf den Fußanlasserknopf springt die 
Maschine bereitwillig an und orgelt in sottem 
Leerlauf. Die Kupplung arbeitet so weich und 
schön, wie man es beim modernen Wagen 


Es ist nicht leicht zu entscheiden, welcher dieser beiden Wagen, zwischen deren Entstehungsdaten 28 Jahre Auto- 


mobilgeschichte liegen, funktioneller gebaut ist. 


kaum besser antrifft, und das natürlich un- 
synchronisierte Getriebe — Ganganordnung 
wie auch heute: R-Gang gegenüber I. Gang 
— läßt sich auf Anhieb beherrschen, freilich 
mit langen Schaltpausen oder Doppelkuppeln 
beim Aufwärts- und mit Zwischengas beim 
Zurückschalten. Eigentlich, meine ich, müßte 
der moderne Fahrschüler auf solch einem Wa- 
gen seine Fahrstunden nebst Prüfung absol- 
vieren, um ein Gefühl für die Funktion des 
Getriebes zu bekommen! Für reichliche Lüf- 
tung im Wagen ist gesorgt, teils durch die 
Fenster, teils aber auch durch die Schlitze im 
Wagenboden für Handbremse, Pedale und 
Lenksäule. Die Fahrbahn unter dem Wagen 
kann man durch diese Schlitze immerhin se- 
hen, was im Winter sicher weniger angenehm 
ist. Das eigentliche I-Tüpfelchen erhält die Be- 
lüftung durch die um einige Zentimeter in 
die Höhe kurbelbare Windschutzscheibe. 


Der Plymouth-Motor erzielt seine nomi- 
nelle Leistung von 50 PS bei etwa 2800 Uimin, 
wo er ganz schön laut wird. Natürlich will ich 
wissen, was so ein Auto damals an Fahrlei- 
stungen aufwies. Der Tachometer ist ein Mu- 
ster der Zuverlässigkeit — ein kleines Trömmel- 
chen mit vertikaler Achse, das über einen Mar- 
kierungsstrich abrollt; die Weganzeige geht 
um 7°» nach. Der erste Gang reicht bis 30 
km/st, der zweite bequem bis 60 km/st. Die 
Höchstgeschwindigkeit zu messen erweist sich 
als nicht ganz ungefährlich, denn ab 80 km/st 
brauche ich auf der Landstraße fast die ge- 
samte Straßenbreite — kein Wunder bei der 
Bereifung, die heute am 2%-Tonner-Last- 
wagen zu finden ist, bei so harter Federung 
und: Reibungsstoßdämpfern! Vielleicht kommt 


hier der Fortschritt der letzten 30 Jahre am 
deutlichsten zum Ausdruck: kein Kleinwagen 
mehr läßt sich von der Straßenbeschaffenheit 
und einem Tempo von 80 km/st so sichtlich 
und spürbar beeindrucken. Selbst auf der 
Autobahn sind mit dem Plymouth 90 kmi/st 
eine Art Kunststück, denn jede Plattenfuge 
wirft den Wagen aus der Fahrtrichtung. Auf 
94 km/st habe ich es trotzdem gebracht und 
ziehe tief den Hut vor jenen Männern, die 
früher Rennen fuhren. Die Beschleunigung ist 
ganz passabel: ab Stand auf 40 km/st in 
75 sec, auf 60 km/st in 13,5 sec (Il. und Il. 
Gang), auf 80 km/st in genau 30 sec. Das sind 
in etwa die Beschleunigungszeiten, wie sie 
beim heutigen 600 ccm-Kleinwagen zu fin- 
den sind, bei freilich etwa halbem Gewicht, 
dafür aber einem Fünftel des Hubraums! 


Erstaunlich ist hingegen die Zähigkeit des 
Motors am Berg, wo der direkte Gang auch 
noch große Steigungen bequem erlaubt. Nun, 
die Leistung war zwar nicht hoch damals, 
aber auch nicht die Drehzahl, und das gab 
Drehmoment — bei den 2800 U/min der 
Höchstleistung immerhin noch 12,8 mkg! Bis 
20 km/st herab reicht der dritte Gang spie- 
lend, und die Beschleunigungszeiten aus 
30 km/st heraus lassen sich deshalb auch heute 
noch sehen: auf 60 km/st im zweiten Gang 
in 8, im dritten Gang in 11,5 sec, auf 80 in 
23 sec. Einschließlich der „Vollgas“-Meß- 
fahrten brauchte ich auf einer Rundtour durch 
die Schwäbische Alb 14,8 Liter/100 km {Nor- 
malbenzin, Verdichtung 4,9:1). Das allge- 
meine Fahrverhalten ist, wenigstens unter- 
halb der besagten kritischen 80 km/st, recht 
ansprechend: in der Federung etwas hoppe- 


lig, in der sonstigen Straßenlage aber gut, 
in der (mit 2% Lenkradumdrehungen von An- 
schlag zu Anschlag sozusagen hochmodern 
direkten) Lenkung leicht übersteuernd. Die 
Fußbremse soll It. Prüfungsbericht des TÜV 
einmal 7,5 m/sec? zuwege gebracht haben; 
sie erscheint mir nicht mehr ganz so rüstig, 
insbesondere auf den letzten paar Metern 
Bremsweg. 

Schließlich noch die Ausstattung: elektri- 
sche Scheibenwischer (hängende Wischerblät- 
ter), elektrische Winker, Tachometer, Ampere- 
meter, Olmanometer, Kraftstoffuhr im Tank, 
mechanische Zeituhr, Aschenbecher am Arma- 
turenbrett und im Fond, Zigarrenanzünder 
(nachträglich eingebaut), Seitentaschen in Bei- 
fahrer- und hinterer Tür, Handgas, Handzünd- 
verstellung, Hupe, Starterzug, Blendrollo am 
Rückfenster, Gepäckbrücke, Innenbeleuchtung 
mit Einzelschalter, Garderobehaken. Alles at- 
met Solidität; die Türen schließen dicht und 
nahezu geräuschlos, und nur auf schlechter 
Straße läßt die Holzkarosse ein gequältes 
Ächzen hören. Ob wohl die Ganzstahl-Selbst- 
trage-Karosserie von heute nach 29 Jahren 
Gebrauchsdauer akustisch auch noch so ein- 
wandfrei sein wird? 

29 Jahre sind eine lange Zeit, die der 
Automobilwirtschaft Jahre der Blüte und 
Jahre tiefster Depression beschied. Der 
Schlachtruf „Europa den Europäern“ mußte 
bei der engen Verflechtung der Weltwirtschaft 
ohne Erfüllung bleiben. Amerika hat, und das 
bleibt unbestritten, die deutsche Automobil- 
konstruktion in vielem befruchtet, und sei es 
auch nur in der Hinsicht, daß der Fahrgast 
und sein Wohlergehen in den Mittelpunkt der 


Das Schüssellenkrad ist also Yo nicht neu, wenn man freilich auch 1929 mehr an die Unterbringung des großen Hupenknopfes als an die innere Sicherheit gedacht hat. Das 


Armaturenbrett des Plymouth 


ur 


957 ist angenehm glattflächig und schlicht gestaltet und die Instrumente sind gut lesbar. Beides ist freilich heute keineswegs die Regel. 


Diese beiden Fotos 
sind genau maßstäb- 
lich aufgenommen. 12 
cm mehr Radstand 
eim Modell 1957 er- 
geben keinen wesent- 
lich längeren Innen- 
raum, obwohl. beim 
Modell 1929 durch den 
vreit  zurückgelegten 
Kühler viel Platz ver- 
schenkt wurde. Ledig- 
lih die Breite wird 


1957er besser 


beim 


Überlegungen gestellt wurden. Der Europäer 
hat indessen ein gutes Mittelmaß gefunden, 
was Maschine, Funktion des Automobils und 
Mensch anbelangt, während Amerika heute 
mit Sorge auf den Käufer blickt, der aus Re- 
präsentation immer längere, breitere und stär- 
kere Wagen forderte, aber urplötzlich einen 
Gesinnungswandel erkennen läßt, dem die 
riesige Schwungmasse der amerikanischen 
Automobilindustrie mit ihrer vier bis fünf 
Jahre vorausplanenden Fertigung einfach 
nicht folgen kann. Deshalb blickt man ja 
in der amerikanischen Automobilwirtschaft 
schweren Tagen entgegen. Waren jene Mon- 
tagewerke der 20er-Jahre einst für den Vor- 
stoß in den deutschen Markt gedacht, so sind 
sie heute willkommene Produzenten des auf 
europäischem Boden vernünftig gewachsenen 
Wagens von 1,5 bis 2,5 Liter Hubraum, deren 
Erzeugnisse man zumindest bis zum Abschluß 
eigener Entwicklungen gern importieren wird. 


In dieser Entwicklungsphase begegnen wir 
dem Plymouth des Jahres 1957, zugleich Maß- 
stab für die Entwicklung in den vergangenen 
28 Jahren. Mit fast 5,2 m Länge, fast 2 m 
Breite, dafür aber nur noch 1,43 m Höhe steht 
er vor uns, mit gewaltigen Heckflossen, drei- 
farbig und chromfunkelnd, mit Panorama- 
verglasung und Vierfachscheinwerfern, ein 
Auto mit nahezu 1600 kg Leergewicht und un- 
logischen 235 kg Nutzlast bei einem Riesen- 
kofferraum und Ellbogenbreiten von 1550 mm: 
der Plymouth „Savoy“, den wir in der ein- 
fachsten Ausführung mit 4 Liter-V8-Motor von 
167 SAE-PS, Dreiganggetriebe und ohne Ser- 
voausstattung fuhren. Die 167 SAE-PS, etwa 
140-145 DIN-PS entsprechend, werden bei 
4400 Touren abgegeben, das maximale Dreh- 
moment von 31 SAE-mkg bei 2400 U/min. Der 
Motor selbst ist ein extremer Kurzhuber 
(95,25 mm Bohrung bei 69,85 mm Hub) mit der 
üblichen OHV-Steuerung, mit 8,1:1 Verdich- 
tung, Fallstrom-Doppelvergaser (Ball & Ball), 
Druckumlaufschmierung, die 5,7 Liter Ol faßt, 
mit Wasserkühlung selbstredend (einschließ- 
lich Klimaanlage 13,2 Liter Wasserinhalt) und 
12 Volt-Anlage. 


Das Dreiganggetriebe ist mit Ausnahme 
des ersten Ganges synchronisiert und wird 
vom Lenkrad aus geschaltet. Die 7,50-14-be- 
reiften Räder werden vorn an Querlenkern 
und Längsschubstreben geführt und an längs- 
liegenden Torsionsstäben abgefedert, wäh- 
rend hinten die übliche Starrachse an Längs- 
blattfedern vorgesehen ist. Träger des Gan- 
zen ist ein Rahmen mit Kastenträgern, mit 
dem die Karosserie verschweißt ist. Die 
hydraulische Fußbremse mit 1188 cm? Ge- 
samtbremsfläche ist, wie alle amerikanischen 
Bremsen, hervorragend in der Stoppwirkung, 
aber nicht fadingfrei beim Dauerbremsen, zu 
dem man 'aber mit Vorteil die kräftige Ma- 


schine heranzieht. Die Handbremse wirkt auf 
das Triebwerk. 

Fahrfertig hat der Plymouth ein Leistungs- 
gewicht von 9,4 kg/SAE-PS und selbst bis zum 
Zulässigen belastet (1800 kg) nur 10,8 kg/ 
SAE-PS — erste Vorbedingung für rasanten 
Abzug. Der Tachometer, mph anzeigend, geht 
indessen gleich im gesamten Bereich um 13%/o 
vor, die Weganzeige, schon ehrlicher, nur um 
10,5%/0. Bei den Meßfahrten beobachten wir 
ein wenig sorgenvoll die glühheißen Reifen, 
den gern herausspringenden zweiten Gang 
und die unschön eingestellte Kupplung, die 
ein stoßfreies Aufwärtsschalten kaum ermög- 
licht. An Beschleunigungszeiten messe ich ab 
Stand: 40 km/st in 5 sec, 60 km/st in 8,5 sec, 
80 km/st in 13 sec, 100 km/st in 19 sec, 120 
km/st in 28 sec und 140 km/st in 43 sec, was 
grob gesehen den Fahrleistungen der Isabella 
TS oder des Mercedes 219 entspricht. Der 
stehende Kilometer wird in genau 39 sec zu- 
rückgelegt (echte Endgeschwindigkeit dabei 
136 km/st, mittlere Beschleunigung 1,315 m/s?). 
Die Höchstgeschwindigkeit beläuft sich auf 
156 km/st. Die Maschine als solche erweist 
sich als geschmeidig, wie bei einem Achtzylin- 
der in V-Bauweise nicht anders zu erwarten. 
Der direkte Gang läßt sich notfalls auch mit 
20 und gut und gern mit 30 km/st fahren, 
antwortet beim Beschleunigen aber trotzdem 
etwas zögernd, um dann zwischen 60 und 80 
km/st kräftig wegzuziehen. Die Geschwindig- 
keitsspanne 30/80 km/st wird im zweiten Gang 
in 9 sec, im dritten in 14,5 sec absolviert, die 
Spanne 30/100 km/st im dritten Gang schließ- 
lich in 21 sec. Am Ende der Meßfahrten er- 
rechne ich einen Testverbrauch von 18,6 Liter/ 
100 km (Superkraftstoff). 

Auf der Straße ist der 1600 kg-Wagen von 


ausgenutzt, der gewal- 
tige Überhang hinten 
kommt dem Koffer- 
raum zugute, die Fond- 
passagiere sitzen bei 
beiden Wagen fast 
auf den Hinterrädern. 
Die sportanischen Kot- 
Nügel des alten Wa- 
gens erscheinen ge- 
genüber den weit aus- 
ladenden Front- und 
Heckpartien des 1957ers 
fast wohltuend. 


Fahrbahnwellen und Schlaglöchern nicht zu 
beeindrucken — ein sanftes Dahinwogen, das 
freilich auf der Autobahn oberhalb 140 km/st. 
den Wunsch nach innigerem Fahrbahnkontakt 
aufkommen läßt. Die Längstrennfugen der 


‚Autobahn mag der Wagen gar nicht, woran 


die sehr indirekte Lenkung einen guten Teil 
schuld hat (534 Lenkradumdrehungen von An- 
schlag zu Anschlag, ein Tribut an die 800 kg 
Vorderachslast und die fehlende Lenkhilfe!). 
Auf der breiten Bank kommt man sich sehr 
allein vor und wünscht sich besseren seitlichen 
Halt. Die Limousine ist in dieser einfachsten 
Ausführung übrigens zweitürig und macht das 
Einsteigen in den Fond trotz breiter Türen 
nicht bequemer als bei unseren 1,5 Liter-Wa- 
gen. Sehr gut natürlich die Sicht dank reicher 
Verglasung und Panorama-Windschutzscheibe 
(deren Enden für den Scheibenwischer stets 
unerreichbar bleiben werden). 

Macht sich die fast 30jährige Entwicklung 
des Triebwerks - noch ist der erste Gang un- 
synchronisiert; aber der Plymouth wird auch 
mit Overdrive- oder Powerflite-Getriebeauto- 
mat geliefert - in einer Halbierung der Be- 
schleunigungszeiten bei einer um 66°/s höhe- 
ren Spitzengeschwindigkeit bemerkbar, so 
wird sie in puncto Fahrkomfort und Ausstat- 
tung erst richtig deutlich. Ein Wort für sich 
zur Lüftung und Beheizung: Hatte der Ply- 
mouth 1929 überhaupt noch keine Heizung, 
so zweigt der Plymouth 1957 von seinen 167 
Pferdestärken genügend Überschußkalorien 
ab, um für Backofenhitze zu sorgen, unter- 
stützt durch ein zweistufiges Gebläse, das für 
ein Rollermobil fast .als Motor ausreichen 
könnte. Die Regulierung für Windschutz- 
scheibe und Fußraum erfolgt zentral mit allen 
möglichen Zusatzklappen und Pedalen. Aus- 


stelllügel in den Vorderfenstern, voll abkur- 
belbare Seitenscheiben (mit Ausnahme der 
hintersten Scheiben) und schließlich noch eine 
vollautomatische Zusatzklimaanlage (MOPA- 
Cool Air System) in Verbindung mit dem 
schon erwähnten und einem eigenen Gebläse 
tun ein übriges, um mehr als genügend Frisch- 
luft in den Wagen zu bringen. 

Das Armaturenbrett ist ein Gedicht für 
sich. Hinter dem modisch schwarzweißen 
Zweispeichenlenkrad mit Schüsselnabe und 
Signal-Halbring erscheint das große Kombi- 
instrument mit dem Charmeur von Tachometer 
nebst Kraftstoffuhr, Kühlwasserfernthermo- 
meter und den Kontrolleuchten. Im Bereich des 
Beifahrers zieht sich das Armaturenbrett als 
weichgepolsterter Wulst dahin. In der dar- 
unter zurückspringenden Fläche trägt es den 
nicht verschließbaren und auch nicht beleuch- 
teten, für USA-Verhältnisse kleinen HKand- 
schuhkasten, das Rundfunkgerät, Zigarren- 
anzünder, Aschenbecher, Anlaß-Zündschloß, 
Lichtschalter und Schalter für Scheibenwischer. 
Es isf bei diesem Standardmodell an Ausstat- 
tung gespart worden, vermisse ich doch Schei- 
benwascher, Lichthupe, Parkleuchten, Seiten- 
taschen, Leseleuchte, Beleuchtung des Koffer- 
und Motorraumes und andere Dinge, die bei 
uns allmählich zum Standard guter Ausstat- 
tung gehören. Jeder Insasse hat jedoch seine 
Armlehne, auch in Fondmitte, und Garde- 
robehaken. Die Vorderbank ist weit verstell- 
bar, was im Fond Kniefreiheit zwischen 290 
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und 440 mm ergibt, nicht jedoch die Lehnen- 
steilheit. Der einfarbige hellblaue Dachhim- 
mel ist farblich auf die zweifarbigen Innen- 
und Polsterbezüge abgestimmt. Der links im 
Heck liegende Tankstutzen ist verschließbar 


Vergleich der wichtigsten technischen Daten und Meßwerte 


Plymouth 1929 


Plymouth 1957 


Motor: Vierzylinder-Reihenmotor Achtzylinder-V-Motor 
Hubraum: 2813 ccm 3975 ccm 
Leistung: 50 PS bei 2800 U/min 167 SAE-PS bei 4400 U/min 
Getriebe: nichtsynchronisiertes im Il. und Ill. Gang synchronisier- 
Dreiganggetriebe .tes Dreiganggetriebe 
Fahrwerk: Kastenrahmen, Starrachsen mit Kastenrahmen, vorn Einzelradauf- 
tängsliegenden Blattfedern vorn hängung mit Querlenkern und 
und hinten längsliegenden Torsionsfederstä- 
ben, hinten Starrachse mit längs- 
; liegenden Blattfedern 
Radstand 2775 mm 2997 mm 
Spur (vorn/hinten): 1460/1460 mm 1547/1515 mm 


Länge X Breite X Höhe: 4520X1670x 1740 mm 


Ellbogenbreite 
(vorn/hinten): 1160/1260 mm 
Geschwindigkeits- . 
bereiche: 
I. Gang bis 30 km/st 

Il. Gang bis 60 km/st 

Ill. Gang bis 94 km/st 
Höchstgeschwindigkeit: 94 km/st 
Beschleunigung von: 

0 bis 40 km/st 7,5 sec 

0 bis 60 km/st 13,5 sec 

0 bis 80 km/st 30,0 sec 
Leistungsgewicht: 26 kg/PS 
Verbrauch (Liter/100 km): 14,8 (Normalbenzin) 
Preis: RM 5500.- 


5197 X.1986 x 1435 mm 
1555/1550 mm 


bis 55 km/st 
bis 95 km/st 
bis 156 km/st 


156 km/st 


9,4 kg/SAE-PS 
18,6 (Super) 
DM 17 500.- 


wie der Kofferraum, in dem das Ersatzrad 
ohne Halterung am Boden liegt, während die 
Motorhaube jeder von außen öffnen und dar- 
über staunen kann, wie wenig Platz ein mo- 
derner V8-Motor mit seinen notwendigen 
Aggregaten wie Lichtmaschine, Ansaug- 
geräuschdämpfer, Kühler, Batterie und Hei- 
zungsanlage noch übrigläßt. Einen echten 
Sechssitzer hat man da geschaffen, sofern 
man 235 kg zulässiger Nutzlast für sechs 
Personen nebst Gepäck für ausreichend er- 
achtet und ein Filius die Einengung auf dem 
vorderen Mittelsitz durch Getriebetunnel und 
Klimaanlage in Kauf nimmt. 

Und das Fazit, wenn man 1957 gegen 1929 
hält? Ein um ein Viertel breiterer (aber nicht 
längerer) Innenraum, unvergleichlich größerer 
Fahr- und Federungskomfort, reichere Aus- 
stattung, bessere Sicht, Fahrsicherheit in Ge- 
schwindigkeitsgebieten, die um 50% höher 
liegen als damals, ungefähr doppelte Be- 
schleunigung im normalen Tempobereich bei 


einer um % höheren Spitzengeschwindigkeit 
bei dreifach stärkerer Maschine, dreifachem 
Preis und fast um die Hälfte höherem Be- 
triebskostenaufwand. Der um ein Viertel grö- 
Bere Innenraum wurde durch eine um 35°/o 
größere Verkehrsfläche erkauft (10,3 gegen 
7,6 m?). Hatte man Mühe, den Sitz des 1929er- 
Modells zu erklimmen, so ist es beschwerlich, 
das kaudinische Joch der 1350 mm freien 
Einstiegshöhe beim 1957er-Modell zu durch- 
schreiten, um auf die Fondsitze zu gelangen. 
Konnte ich als Mensch von heute mit Über- 
heblichkeit auf den 1929er-Plymouth schauen? 
Ich denke, nein — höchstens mit Ehrfurcht! 
Auch sollte ich der Gerechtigkeit halber das 
1957er-Modell Anno 1986 nochmals fahren. 
Aber das wird Haken haben, fürchte ich. 
Nicht, weil ich bis dahin ein alter Mann bin, 
sondern weil sich kaum ein 57er-Plymouth 
auftreiben lassen wird, der 28 Jahre Dauer- 
betrieb ausgehalten hat. 
Dipl.-Ing. W. Buck 


Erster Eindruck vom neuen Kapitän 


Bei Opel ist es seit jeher üblich, daß ein 
neves Modell erst dann der Öffentlichkeit 
präsentiert wird, wenn seine Produktion be- 
reits in normalem Umfange läuft und die 
Serienreife wirklich einen solchen Stand er- 
reicht hat, daß auch die Käufer der aller- 
ersten Wagen keine unliebsamen Über- 
raschungen zu gewärtigen haben. Mit dem 
neuen Kapitän, der seit dem letzten Wochen- 
ende von Rüsselsheim aus vom Band läuft, 
exerzierte die Adam Opel AG. eine weitere 
vorbildliche Maßnahme, die wir, wo es auch 
immer geht, zur Nachahmung empfehlen wol- 
len: die Produktion des vorhergehenden Mo- 
dells ist am 28. Februar, also fast vier Monate 
vor dem Erscheinen des jetzigen Kapitän ein- 
gestellt worden. Es konnte hier also praktisch 
keinem Käufer eines neuen Wagens pas- 
sieren, sich bereits wenige Tage oder Wochen 
später im Besitz eines optisch veralteten Mo- 
dells zu befinden. Wir wissen nicht, ob diese 
viermonatige Kunstpause gewollt oder irgend- 
welcher Umstände wegen erzwungen war, 
aber wir registrieren sie als ein erfreuliches 
Faktum. Auch das ist eine Art von Kunden- 
dienst, ein Kundendienst freilich, den die 
Autofabriken nicht immer und alle werden 
üben können. Doch wäre schon viel gewon- 
nen, daß man. vor dem Serienbeginn neuer 
Modelle generell wenigstens dann solche 


Kunstpausen einlegen würde, wenn es sich 
überhaupt einigermaßen ermöglichen lößt. 

Und nun zum Wagen selbst. Ohne die 
Verbesserungen in seinem mechanischen Teil 
unterschätzen zu wollen, scheint es uns doch, 
daß die formale Neugestaltung und die noch 
viel reichhaltigere Ausrüstung wiederum, wie 
schon oft bei Opel, im Vordergrund des 
Interesses standen. Einiges wurde freilich 
auch in technischer Hinsicht getan, doch dür- 
fen wir uns hier mit der Aufzählung der wich- 
tigsten Dinge begnügen und eine kritische 
Würdigung dem bald zu erwartenden Test- 
bericht vorbehalten. 

Der 2,5 Liter-Sechszylinder-Motor, be- 
kanntlich ein fast quadratisch ausgelegter 
Hängeventiler, ist etwas höher verdichtet 
(7,5 statt 7,1), die Leistung stieg um 5 cuf 80 
PS und auch das Drehmoment (jetzt 17,6 mkg 
bei 1400 bis 2400 U/min) hat noch ein wenig 
dazugewonnen. Aus dem PS-Zuwachs resul- 
tiert eine etwas höhere Geschwindigkeit, die 
mit 142 km/st angegeben wird (auch die grö- 
Beren Reifen mögen da eine Rolle spielen), 
im übrigen aber gleicht er wohl vor allem 
aus, daß der Wagen schwerer wurde. Um 
wieviel das genau der Fall ist, wissen wir erst, 
wenn wir selbst einen neuen Kapitän auf der 
Waage hatten. j 

Unverändert blieben 


das Dreigang- 


getriebe mit Lenkradschaltung sowie die An- 
triebsunterseizung. Neu ist dagegen eine ge- 
teilte Drei-Gelenk-Kardanwelle mit Mittel- 
lager, die einerseits durch die tiefere Bauart 
des neuen Modells bedingt wurde und an- 
dererseits geräusch- und schwingungstechnisch 
Vorteile bringt. Mit verschiedenen Änderun- 
gen an Radaufhängung, Federung, Lenkung 
und Bremsen soll, wie Opel verspricht, viel 
zugunsten der Fahrsicherheit getan worden 
sein. Nach der kurzen Probefahrt, die wir 
machten, läßt sich dazu noch nichts sagen, 
doch werden wir den Testwagen gerade dies- 
bezüglich sehr genau studieren. Daß es sich 
jedoch nicht um leere Versprechungen han- 
delt, darf man wohl unbeschadet der kon- 
struktiven Eingriffe schon wegen des tieferen 
Schwerpunktes, des wenn auch nur gering- 
fügig verlängerten Radstandes (2800 statt 
2750 mm) und der breiteren Vorderspur 
durchaus für bare Münze nehmen. 

Doch wie gesagt, Form und Zubehör des 
neuen Kapitän halten wir diesmal für wich- 
tiger. Uns hat die Form der verschiedenen 
Opel-Wagen ja fast immer gut gefallen, 
aber mit der gleichen Regelmäßigkeit stießen 
wir uns daran, daß meistens ein paar Details, 
und wenn sie auch nur recht untergeordnete 
Bedeutung haben mochten, ein wenig da- 
nebengeraten waren. Diesmal können wir 
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auf Anhieb nichts dergleichen entdecken, der 
neue Kapitän scheint uns in seiner klar ge- 
gliederten Architektur makellos gezeichnet zu 
sein. 


Gar nicht viel, nämlich nur um knapp 3 
Zentimeter ist der neue Kapitän länger als 
der bisherige. Dagegen wurde er um 6 cm 
niedriger, Sitze und Wagenboden liegen so- 
gar um 8 cm tiefer. Er ist nun noch geräumi- 
ger als früher; und die Sichtverhältnisse 
konnten ebenfalls weiter verbessert werden. 
Natürlich hat jetzt auch der Kapitän seine 
Panoramascheibe bekommen, sie wurde wie 
beim Rekord zusammen mit dem breiten, 
nach rückwärts fliehenden Dachspant, der 
dem Karosserie-Oberteil einen markanten 
Abschluß gibt, zum beherrschenden Stil- 
element des neuen Wagens. Seine Linie folgt 
im übrigen wieder deutlich der immer rascher 
voranschreitenden Automobil - Architektur 
Amerikas, ohne aber in deren gelegentliche 
Übertreibungen zu verfallen. Sie verrät deut- 
lich die General Motors-Schule sowie ge- 
wisse Anklänge an den konzernfremden 
Rambler. Als bloße Kopie amerikanischer 
Vorbilder möchte man indes den neuen Kapi- 
tän nicht bezeichnen. Es wurden auf ihn ledig- 
lich in gemäßigter Form und in sehr ge- 
schickter Weise diejenigen Merkmale über- 
tragen, die der Käufer eines Wagens dieser 
Größen- und Preisklasse auf allen Märkten 
der Welt schon heute erwarten darf und be- 
reits morgen bestimmt erwarten wird. Im 
übrigen darf über der zahlenmäßig so wei- 


ten Verbreitung des Kapitän in Deutschland 
nicht vergessen werden, daß in den letzten 
10 Jahren über 64 Prozent seiner Produktion 
für den Export gebaut wurden. 

Wir müssen noch ein wenig von der Aus- 
stattung sprechen, die noch reichhaltiger ge- 
worden ist, als sie bisher schon war. Offenbar 
hat man sich viel Mühe gegeben, Sitzposition 
und Sitzbequemlichkeit zu verbessern. Neue 
Farb- und Stoffkombinationen entsprechen 
der äußeren Eleganz. Als Fortschritt werten 
wir, daß der Himmel aus Kunstleder besteht. 


„Daneben konnten wiederum Verbesserungen 
in Richtung des Treibstoff-Verbrauchs erzielt 
werden. Er beträgt nach DIN 70030 11,5 Liter 
pro 100 km. Nach unsern eigenen, weitreichen- 
den Erfahrungen rechnen wir dagegen mit einem 


echten Straßenverbrauch von nur 10,5 Liter; beim 
Kapitän mit Overdrive wird man mit ehrlichen 
9,6 Liter auf 100 km auskommen.“ 


(Aus dem Vortrag von W.K. Strobel, Leiter der 
Abt. Chassis-Konstruktion der Adam Opel AG.) 


Auch für die innere Sicherheit ist erfreulicher- 
weise endlich einiges getan worden, wie das 
gepolsterte Armaturenbrett, die gepolsterten 
Sonnenblenden und das schüsselförmige 
Lenkrad zeigen mögen. Die Scheibenwischer 
sind zwar endlich elektrisch angetrieben, 
aber immer noch gegenläufig. Leider muß 
auch der neue Kapitän einer Verbundglas- 
Windschutzscheibe entraten, und den Über- 
gang auf Trommeltachometer und Hänge- 
pedale hatten wir zwar erwartet, aber ge- 
wiß nicht herbeigesehnt. 


Die Herdenstraßen 


der Feiertage 
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Das neue Modell wird in zwei Ausführuny 
gen geliefert, nämlich als Kapitän und als 
Kapitän L. Technisch sind sie in nichts ver- 
schieden, nur ist letzterer zusätzlich mit aller- 
hand.netten Dingen serienmäßig ausgerüstet, 
so u.a.mit zwei Nebellampen (selbstverständ- 
lich organisch eingebaut), Handschuhkasten- 
und Motorraumbeleuchtung, beleuchtetem 
Zigarrenanzünder, blendfreiem Kippspiegel, 
Scheibenwascher, Einzel-Vordersitzen, Dreh- 
fenstern an den hinteren Türen, Taschen an 
den Vordertüren, roter Warnleuchte an der 
(geöffneten) linken Vordertür, Haltegriffen 
‚über den Türen, Radzierblenden, Rückfahr- 
scheinwerfern und Auspuffblende. Beide Kapi- 
täne können ferner auf Wunsch mit Falt- 
schiebedach und mit Overdrive geliefert wer- 
den. Dieser empfiehlt sich in der Hauptsache 
für solche Käufer, die vorwiegend weite Auto- 
bahnstrecken zu fahren haben. 

In die Begeisterung über den neuen Kapi- 
tän fiel freilich ein kleiner Wermutstropfen, 
indem er nämlich nicht unbeträchtlich teurer 
ist als sein Vorgänger. Er kostet normal 
DM 10 250.- (früher DM 9350.-) und als Ka- 
pitän L jetzt DM 11 000.- (früher DM 10 250.-). 
Schöner wäre es gewesen, wenn der neue 
Kapitän das gleiche oder wenigstes nicht viel 
mehr gekostet hätte als der letzte, zumal 
doch kaum jemand daran zweifelt, daß das die 
Fabrik in Rüsselsheim ganz gut hätte reali- 
sieren können - trotz allem, was inzwischen 
unbestreitbar mehr geboten wird. 

Werner Oswald 


Es ist noch nicht lange her, da mußte an 
der Bundesstraße 3 im Badischen die Eisen- 
bahn kapitulieren. Ein rotes Blinklicht be- 
rechtigte sie eindeutig zum Überqueren der 
Straße — allein, es fruchtete nichts. Auto auf 
Auto fuhr über die Schienen, ob Rotlicht oder 
nicht. Schließlich mußte die Polizei kommen 
und den Übergang freimachen. 

Was waren es für Leute, die trotz allen 
bösen Berichten von Unfällen an Bahnüber- 
gängen sich nicht um das Blinklicht kümmer- 


ten, es vielleicht nicht einmal sahen? Es waren 
die Sonntagsfahrer. Aber man irrt sich sehr, 
wenn man in die Kategorie der Sonntags- 
fahrer lediglich solche Leute rechnet, die ihr 
Auto nur benutzen, um am Sonntag damit 
spazierenzufahren. Die Sonntagsunsitten sind 
nämlich ansteckend, auch für solche, die sich 
in der Woche ganz vernünftig benehmen. 

Der Sonntagsverkehr hat seine eigenen 
Gesetze. Er ist ein Sammelsurium unglück- 
licher Umstände. Was den Wochentagsver- 
kehr nur gelegentlich unerquicklich macht, ist 
bei ihm die Regel: unaufmerksame, ermüdete 
Fahrer, Autoschlangen, Verkehrskonzentration 
an Stellen, die dafür ungeeignet sind. 

Am Sonntag ist der Zweck des Fahrens 
zumeist ein anderer als in der Woche. Es 
warten keine Termine, man bemüht sich nicht 
um Kunden, um Abschlüsse, um Reklama- 
tionen. Man sitzt auch nicht, wie sonst, allein 
im Auto, sondern die Familie ist dabei. Man 
besucht Verwandte, Fußballspiele, Veranstal- 
tungen. Das alles gibt Gesprächsstoff, und 
der Fahrer hört mit einem Ohr hin, wenn er 
nicht sogar mitredet. Man war an der unge- 
wohnten frischen Luft, hat Spaziergänge ge- 
macht und Federball gespielt, der Weg nach 
Haus ist noch weit und die Luft im Auto und 
in der Autoschlange ist schlecht. 

Auf Straßen, die in der Woche allenfalls 
einen durchschnittlichen Berufsverkehr . zu 
absolvieren haben, aber in der Nähe belieb- 
ter Wochenendziele liegen, konzentrieren sich 
Fahrzeugmassen, in manchen Gegenden das 
ganze Jahr hindurch, in vielen aber nur zu 
gewissen Saisonzeiten, die einen großzügigen 
Ausbau nicht rechtfertigen. Zwischen Wochen- 
endzielen und Großstädten massiert sich der 
Verkehr in den Feiertags-Abendstunden. Nur 
das Sonntagsfahrverbot für Lastwagen ver- 
hindert dort völlige Katastrophen. Baustellen 
und Einbahnstrecken haben umfangreiche 
Stockungen zur Folge, und ein Unfall reicht 
aus, um binnen kürzester Zeit die Straßen 
so zu verstopfen, daß niemand mehr vor und 
zurück kann. 

Das Tempo der Sonntagsschlange richtet 
sich nach dem Langsamsten. Und das ist oft 
keineswegs ein Lastwagen oder Omnibus — 
Omnibusfahrer haben es wegen der zumeist 
Rallye-ähnlichen Fahrtprogramme häufig sehr 
eilig —, sondern irgend jemand, der die Ge- 
gend begucken will oder „aus Prinzip“ lang- 
sam fährt. An Steigungen sind es nicht selten 
die „Kleinen“, die das Tempo diktieren, weil 
sie nicht schneller können. Die Kleinen 
mischen nun einmal im Sonntagsverkehr viel 
kräftiger mit als in der Woche, denn dazu 
sind sie gedacht und angeschafft. Ihre Fahrer 
bemühen sich zumeist redlich, den Verkehr 
nicht aufzuhalten, der sich ohnehin selten 
schneller als in ihrem Geschwindigkeits- 
bereich um etwa 70 km/st bewegt, aber die 
bescheidene Zahl der PS tritt eben doch zu- 
tage, wenn einmal um einige Grad nach oben 
von der Ebene abgewichen wird. 

Es gibt also eine Menge Gründe, die dafür 
sprechen, daß der Sonntagsverkehr den lah- 
men und unerfreulichen Charakter, den er 
jetzt hat, nie verlieren wird. Wer noch kein 
Sonntagsfahrer ist, wird mit ziemlicher Un- 
fehlbarkeit einer, wenn er nur lange genug 
in einer hoffnungslosen Schlange mitgetrottet 
ist. Auch, wenn er einen schnellen Wagen hat, 
bleibt ihm kaum etwas anderes übrig, denn 
für die individuelle Tätigkeit des Überholens 
hat der Sonntagsverkehr nicht viel übrig. Die 
Sonntagsschlange fährt nicht nur langsam, 
sie fährt auch in dichten Abständen und so 


zur Straßenmitte, daß auch bei ausreichender 
Straßenbreite das Überholen unerfreulich 
wird. Ein Arzt, der in der Nähe eines be- 
kannten Fremdenverkehrsgebietes wohnt, er- 
zählte mir einmal, daß er schon in zwei Fällen 
an Sonntagen um ein Haar zu spät gekommen 
wäre, weil ihm das Überholen auf der wirk- 
lich völlig ausreichend breiten Straße unmög- 
lich gemacht wurde. Versuchte er es trotzdem, 
wurde ihm mit Fingern an der Stirn und durch 
wütendes Hupen deutlich verständlich ge- 
macht, daß sich am Sonntag niemand die 
Frechheit erlauben darf, es eiliger zu haben 
als andere. 

Dieser Arzt konnte nicht tun, was sonst die 
einzige Möglichkeit ist, der Konformität des 
Sonntagsverkehrs zu entgehen: ihn meiden. 


Es gibt noch Gegenden, wo man auch am 
Sonntag am Fahren Freude haben kann. Man 
kann sogar mit einiger Phantasie jedes Ziel, 
sogar die Großstadt, einigermaßen unange- 
fochten erreichen, wenn man auf die Auto- 
matik der Wegweiser und der großen Straßen 
verzichtet. Leider ist Deutschland nicht wie 
die Schweiz, Frankreich oder Italien ein Land 
der guten Nebenstraßen. Aber es gibt doch 
mehr von ihnen, als mancher denkt. Wenn 
man aber einmal auf die Herdenstraßen der 
Feiertage angewiesen ist, bleibt nicht viel 
anderes übrig, als sich mit den Verhältnissen 
abzufinden. Man ist dann ein Glied der anon- 
ymen Macht des Sonntagsverkehrs, der so- 
gar die Eisenbahn zum Halten zwingen kann! 


R.S. 
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LANGSAM, ABER UNSICHER 


Die Ergänzungsstrecken unserer Auto- 


bahnen sollen zu folgenden Terminen be- 


fahrbar werden: 

Hamburg — Hannover 
Hannover - Göttingen 
Kamen — Remscheid 

Köln — Aachen 

Frankfurt - Würzburg 
Kaiserslautern — Saarbrücken 
Baden-Baden — Offenburg 
Neuenburg — Basel 


München 


1962 
1962 
1962 
1961 
1963 
1962 
1961 
1961 


Unser Test: 


Man sagt, es sei jemandem noch ein sehr 
langes, gesundes Leben beschieden, wenn er 
irrtümlich totgesagt wurde. Anscheinend 
trifft diese Sentenz auch für Automobile zu, 
denn der Taunus 12 M wäre hierfür eine 
typische Bestätigung. Als er nämlich zu Be- 
ginn des Jahres 1952 erschien, tuschelten 
alsogleich etliche Leute, der 12 M diene nur 
als Übergangsmodell, bis er den angeblich 
nicht rechtzeitig fertig gewordenen 1,5 Liter- 
Motor erhalten könne. Doch drei Jahre hat 
dieser 15 M auf sich warten lassen, und sein 
Erscheinen bedeutete keineswegs das Ende 
des älteren Modells. Im Gegenteil! Zwar ging 
sein Marktanteil vorübergehend zugunsten 
des 1,5 Liters zurück, aber mit der Zeit hat 
er sich wieder prächtig erholt, und heute, 
nachdem es inzwischen den 17 M gibt, hat 
der 12 M innerhalb des Ford-Verkaufspro- 
gramms offensichtlich mehr Bedeutung als 
der 15 M. Welcher Beliebtheit er sich nach 
wie vor erfreut, zeigt seine Position auf dem 
Gebrauchtwagenmarkt. Der 12 M gehört zu 
dessen bevorzugten Modellen und erzielt 
dort relativ bessere Preise als der 15 M. 
Rund 170 000 Taunus 12 M sind bisher insge- 
samt gebaut worden. Heute noch verlassen 
täglich an die 100 Stück das Werk. 

In seinen 6% Lebensjahren hat der 12 M 
zwar 1955 und im Herbst 1957 einen anderen 
Kühlergrill erhalten und auch sonst ein paar 
geringfügige Wandlungen durchgemacht, in 


seinen wesentlichen Merkmalen aber blieb 


er unverändert, obgleich ihm naturgemäß 
viel stille Entwicklungsarbeit in mannigfalti- 
ger Beziehung zugute kam. Wenn es infolge- 
dessen nichts eigentlich Neues über den 
12 M zu berichten gibt, so schien uns doch ein 
erneuter Test dieses vor immerhin geraumer 
Zeit, nämlich in Heft 20/1953, zum letztenmal 
ausführlich behandelten Wagens schon des- 
halb angebracht, um zu sehen, wie er heute 
angesichts der ständig fortschreitenden Ent- 
wicklung im Automobilbau zu beurteilen ist. 
1952 war der 12 M eine regelrechte Sen- 
sation, er zählte innerhalb seiner Kategorie 
zu den modernsten Wagen überhaupt. In 
einer für damalige Verhältnisse verblüffen- 
den Konsequenz bekannten sich die Ford- 
werke mit ihm zum „fahrenden Raum”, zu 
einem kleinen Mittelklassewagen mit bis da- 
hin nicht für möglich gehaltener Geräumig- 
keit und Sicht, verbunden mit einer sehr ge- 
fälligen, sich an die Karosserieformen Ame- 
rikas anlehnenden Linienführung. Es war ein 
Experiment, zweifellos, aber es wurde zu 
einem vollen Erfolg. Der Optimismus siegte, 
denn auch die deutschen Autokäufer fanden, 
wie sich entgegen den Prognosen vieler Fach- 
leute herausstellte, durchaus Gefallen an der 
modernen Autoform, zumal sie sich auch in 
praktischer Hinsicht als vorteilhaft erwies. 
Heute nun ist die Situation für den 12 M 
sehr viel anders. Die selbsttragende Ponton- 


AUT voroe Heft 13/1958 
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karosserie, ihre glattflächigen Proportionen 
und ihre Geräumigkeit stellen längst die fast 
allgemein übliche Bauart dar, ja, das Publi- 
kum hat sich inzwischen bereits an viel ge- 
wagtere Konturen gewöhnt, wie zum Beispiel 
den 17 M. Fahrleistungen und Fahreigen- 
schaften sind für heutige Begriffe kaum wei- 
ter bemerkenswert, und der 1,2 Liter-Motor, 
dessen Konstruktion Anfang der dreißiger 
Jahre entstand, ist längst der letzte deutsche 
Seitenventiler. Dennoch verbleibt dem 12 M 
weiterhin ein treuer Kundenkreis, denn er ist 
ein wirtschaftliches, gut ausgereiftes Fahr- 
zeug, frei von sonderlichen Ambitionen, doch 
dankbar im alltäglichen Gebrauch. 

Die Tatsache, daß der gute, brave 1,2 
Liter-Motor noch seitengesteuert ist, braucht 
einen keineswegs anzufechten. Gewiß, noch 
mehr PS, als er jetzt hat, werden aus ihm 
schwerlich herauszuholen sein, indes gibt es 
mit Recht genügend Leute, denen das ziem- 
lich egal ist, zumal die vorhandene Motor- 
leistung den Ansprüchen vieler Autofahrer 
absolut genügt. Dazuhin ist ja Ford in der 
günstigen Lage, jenen Kunden, die mehr Lei- 
stung wünschen, den 15 M oder den 17 M an- 
bieten zu können. Allen theoretischen Er- 
wägungen zum Trotz kann jedenfalls auch 
heute noch die Beibehaltung des langhubigen, 
hochdrehenden Seitenventilmotors nach Maß- 
gabe seines Verwendungszwecks durchaus 
positiv beurteilt ‘werden. Schließlich ist das 


17 


Prinzip jeglicher Konstruktion im Reiche der 
Technik von sekundärer Bedeutung, entschei- 
dend bleibt stets der praktische Nutzeffekt. 

Dieser Nutzeffekt aber beziffert sich hier 
auf 38 PS bei 4250 U/min, die dazu reichen, 
dem 870 kg schweren Wagen eine Höchst- 
geschwindigkeit von ehrlichen 114 km/st zu 
geben, die etwa dreiprozentige Tachometer- 
Voreilung selbstverständlich abgerechnet. 
Sie reichen auch für eine ganz ordentliche 
Beschleunigung und eine recht beachtliche 
Bergfreudigkeit. Mit den Fahrleistungen, die 
sich hieraus ergeben, kann man jedenfalls 
ganz zufrieden sein. Vom Standpunkt des 
Technikers aus finden wir es dabei .imponie- 
rend, daß es gelang, deri seitengesteuerten 
Motor derart vollgasfest zu machen. Er läßt 
sich nämlich stundenlang mit allem, was über- 
haupt drin ist, dahinjagen, ohne daß er dies 
im geringsten übelnehmen würde. Der Höchst- 
geschwindigkeit entspricht eine Motordreh- 
zahl von 4750 U/min, während man den 12 M 
in den Gängen leicht auf 5300 U/min hoch- 
treiben kann. Allerdings wird er da recht 
laut, ja, er wird dieses schon von ungefähr 
3500 U/min an, das sind etwa 85 kmi/st im 
IV., 60 km/st im Ill. und 40 km/st im Il. Gang. 
Dazu kommt, daß mit erhöhter Drehzahl 
nicht nur das Motorgeräusch sehr stark in 
Erscheinung tritt, sondern auch der Wagen- 
körper selbst vernehmlich zu dröhnen be- 
ginnt. 

So läuft zwar auch dieser Ford-Motor 
ein wenig hart und rauh, aber er ist elasti- 
scher als derjenige des 15 M und des 17 M. 
Er springt willig an und kommt rasch auf die 
richtige Temperatur, nur will er in kaltem 
Zustand gar nicht gern dem Gaspedal fol- 
gen. Man muß deshalb in der Frühe viel und 
vorsichtig mit der Starterklappe manipulieren. 
Ansonsten aber ist dieser Motor recht an- 
spruchslos und auch verhältnismäßig spar- 
sam. Im Stadt- und im Kurzstreckenverkehr 
muß man mit etwa 10 Liter, bei zügiger 
Langstreckenfahrt mit ungefähr 8 bis 9 rech- 
nen. Wir selbst kamen bei schöner Mischung 
aller nur denkbaren Betriebsbedingungen 
auf insgesamt 2000 Test-Kilometern, wobei 
teilweise Normal-, teilweise Superkraftstoff 
getankt wurde, auf einen Durchschnittsver- 
brauch von 9,7 Liter/100 km. Ein Olverbrauch 
war nicht zu konstatieren. Der Kraftstoff- 


tank, dessen Einfüllöffnung wie beim 15 M 
hinter der rückwärtigen, abklappbaren Num- 
merntafel liegt, faßt 34 Liter. (Bei uns gingen 
sogar, falls die betreffende Tanksäule nicht 
log, 36 hinein.) Nachdem die Benzinuhr im 
Wagen recht empirisch anzeigt, wäre ein 
Reservehahn doch eine gute Sache. 

Der Taunus 12 M wird wahlweise mit 
Drei- oder mit Vierganggetriebe geliefert, 
ersteres voll-, letzteres vom Il. Gang an syn- 
chronisiert und gegen 98 DM Aufpreis liefer- 
bar. Unser Testwagen hatte vier Gänge, 
deren einzelne Untersetzungen recht günstig 
liegen. Die Lenkradschaltung ist einiger- 
maßen leichtgängig, für die Kupplung ge- 
nügt ein mäßiger Pedaldruck. Den Saxomat 
bietet Ford jedoch nur für 15M und 17M an. 

Ein wenig problematisch erschienen uns die 
Fahreigenschaften des geprüften Modells. 
Während früher der 12 M eine auffallend 
weiche Federung besaß, muß sie heute als 
ausgesprochen hart bezeichnet werden. Das 
hat wohl zur Folge, daß sich der Wagen in 
Kurven nur mehr wenig nach außen neigt, 
und daß er bei schneller Fahrt über miserabel- 
ste, schlaglochübersäte Bauernwege so treu 
in seiner Spur bleibt wie nur selten irgend- 
ein Auto. Für den Betrieb auf guten oder 
wenigstens normalen Straßen finden wir 
diese Federung, zumal bei Besetzung mit 
nur ein oder zwei Personen, zu hart und zu 
wenig gedämpft, auch läßt die Spurhaltung 
bei Kurvenfahrt zu wünschen. Die Rutsch- 
festigkeit der Reifen (Dunlop B 5) war auch 
bei Regennässe zufriedenstellend, ihre Emp- 
findlichkeit gegen Längsfugen in der Straße 


verhältnismäßig gering. Auch schien uns der 


12 M weniger anfällig gegen Seitenwind zu 
sein als die meisten heutigen Wagen, seine 
Windgeräusche allerdings erreichen mit zu- 
nehmender Geschwindigkeit eine stattliche 
Lautstärke. Eine Reduzierung, könnte der 
Wendekreis (11,5 Meter ®) vertragen, doch 
ansonsten fanden wir die Lenkung recht an- 
genehm (Lenkrad-& 425 mm, knapp 2% Um- 
drehungen für den gesamten Radeinschlag). 
Wirklich sehr ordentlicher Bremsen darf sich 
der 12 M erfreuen, die zwar einen kräftigen 
Pedaldruck erfordern, aber eine beachtliche 
Wirksamkeit besitzen und den Wagen auch 
bei Schnellbremsungen nicht aus der Spur 
gehen lassen. Der Bremsflüssigkeitsbehälter 


allerdings befindet sich noch an einem für 


heutige Begriffe unmöglichen Platz, nämlich 
unter dem Bodenbrett des Fahrersitzes. Mit 
Genugtuung stellen wir im übrigen fest, daß 
die Betriebsanleitung des 12 M neuerdings 
auf die törichte, noch bei vielen Marken 
übliche Empfehlung verzichtet, alle Räder 
einschließlich des Reserverades in vorge- 
schriebenen Zeitabständen nach einem be- 
stimmten Schema auszuwechseln. 

Daß die Karosserie des 12 M wahrlich ein 
„Meisterstück“ war, was ja das „M“ in der 
Typenbezeichnung zum Ausdruck bringen 
sollte, kann man heute noch überzeugter 
bestätigen als in früheren Jahren. Gewiß 
sieht der Wagen im Jahre 1958 schon eher 
konservativ aus, und einige seiner Partien 
wirken vielleicht bereits ein wenig plump. 
Doch dessenungeachtet kann einem der 12 M 
auch heute noch gut gefallen, und im Ver- 
gleich zur modischeren Linienführung des 
17 M beispielsweise macht er den Eindruck 
unaufdringlicher, gediegener Bescheidenheit 
in des Wortes bester Bedeutung. Doch ist der 
damalige Karosserieentwurf nicht nur formal 
ein Volltreffer gewesen, denn auch seine 
praktischen Vorzüge sind heute noch in vie- 
ler Beziehung vorbildlich. Denken wir doch 
nur an die Geräumigkeit und an die Sicht- 
verhältnisse! 

Mit einer Elibogenbreite von 1295 mm 
vorn und 1260 mm hinten, einer Kopfhöhe 
von 930 bzw. 900 mm über Vorder- bzw. Rück- 
sitz, mit wirklich vollauf ausreichender Knie- 
und Fußfreiheit auf allen Plätzen sind die 
Voraussetzungen für eine Bequemlichkeit ge- 
geben, wie sie für einen 1,2 Liter-Wagen 
nach wie vor außergewöhnlich ist, zumal die 
gut geformten Polster auch bei langdauern- 
dem Sitzen eine angenehme Körperhaltung 
ergeben. Geboten wird ferner ein stattlicher 
Kofferraum, in dem rechts das Reserverad 
steht, eine schöne Ablage zwischen Rücksitz 
und Heckfenster und ein vernünftig großer 
Handschuhkasten im Armaturenbrett. 

Hell und freundlich ist es im Taunus vor 
allem dank seiner großflächigen Fenster, die, 
weit nach unten und nach oben gezogen, 
nahezu eine Rundumverglasung des Wagen- 
oberbaus ergeben. So ist nach allen Seiten 
eine tadellose Sicht gegeben. 

Der 12M hat heute neben seinen größeren 
Brüdern im Verkaufsprogramm der Kölner 
Fordwerke naturgemäß eine andere Auf- 
gabe als in jenen Jahren, in denen er dessen 
Mittelpunkt bildete. Er figuriert dort jetzt als 
billigstes Modell und mußte sich seines Prei- 
ses wegen schon einige Konzessionen gefal- 
len lassen. So hat er kleinere Reifen (wieder 
wie am Anfang 5,60 statt 5,90-13), etwas 
weniger Chrom, eine Windschutzscheibe aus 
Sekurit statt aus Verbundglas, eine verein- 
fachte Motorhaubenverriegelung sowie kein 
Schloß im Handschuhkastendeckel, keine Tür- 
taschen und keine zweite Sonnenblende 
mehr. Andererseits kamen ihm, schon aus 
Gründen der Rationalisierung, einige Aus- 
stattungsdetails des 15 M zugute. Dennoch 
ist der 12 M immer noch ein elegant und 
sorgfältig ausstaffiertes Automobil. 

Vielleicht mag das Armaturenbrett noch 
nach der Mode von gestern gestaltet sein, 
ein ausschlaggebendes Kriterium ist das 
jedenfalls nicht, zumal dem Anliegen nach 
größerer innerer Sicherheit auch unter den 


‚allermodernsten nur ganz wenige entspre- 


chen. Das des 12 M kann sich jedenfalls im- 
mer noch recht gut sehen lassen. Um das 
große, gut ablesbare (kreisrunde!) Tacho- 


meter sind Benzinuhr, Fernthermometer und 
Kontrollampen gruppiert. Außerdem ist eine 
große Zeituhr vorhanden. Nicht serienmäßig 
ist natürlich der Blaupunkt-Autosuper („Ham- 
burg” mit Omnimat-Wählautomatik), der sich 
organisch in die Gerätetafel einfügt und 
wieder durch guten Empfang und Ton über- 
zeugt. Serienmäßig, wenn auch leider nicht 
im Listenpreis inbegriffen, ist die ganz vor- 
zügliche Klimaanlage (Fabrikat Behr) mit ein- 
stufigem Gebläse. Für die Lüftung des Wa- 
gens ist im übrigen durch Drehflügel und voll 
versenkbare Scheiben in den Türen sowie 
ausstellbare Fenster hinten bei weitgehender 
Zugfreiheit bestens gesorgt. Zigarrenanzün- 
der, Aschenbecher (3 Stück), Sonnenblende, 
4 Armstützen, Halteschlaufen und Kleider- 
haken sind weiteres Zubehör, das zur Ge- 
mütlichkeit im Wagen beiträgt. Dem Kom- 
fort und der Fohrsicherheit in gleicher Weise 
dienen schließlich die gut ausgelegten, par- 
allellaufenden Scheibenwischer mit auto- 
matischer Endabstellung, die ebenfalls auto- 
matisch abstellenden Blinker sowie Scheiben- 
wascher und Lichthupe, die allerdings bereits 
zur extra berechneten Sonderausstattung 
zählen, dennoch aber kaum entbehrt werden 
können. 

Wichtig ist natürlich, daß man durch die 
breiten Türen sehr bequem ein- und ausstei- 
gen kann, auch der Fahrer, wenn er die 
rechte Tür benutzen will. Nach rückwärts 
wird der Einstieg durch die schräg vorklap- 
penden Vorderlehnen erleichtert. Beide Türen 
besitzen Kontakte für die automatische In- 
nenbeleuchtung (mit Dreifachschaltung), eine 
Arretierung zum Offenhalten und innen die 
praktischen, in die Armstützen eingelassenen 
Türöffner. Sowohl von außen als auch von 
innen lassen sich beide Türen schließen. 
Allerdings kann man sie beim Verlassen des 
Wagens nur mit dem Schlüssel verriegeln, 
welcher Umstand jedoch wieder den Vorteil 
hat, daß man sich nie selbst aus seinem Auto 
aussperren karin. Doch störte es uns etwas, 
daß die Türen, um richtig zu schließen, sehr 
laut zugeschlagen werden müssen. Ihr Schlüs- 
sel ist im übrigen mit dem des Zünd-Anlaß- 
Schalters identisch, während der Kofferraum 
über einen Bowdenzug vom Inneren des Wa- 
gens aus entriegelt wird. 

Nachdem wir solcherart den Taunus 12M 
einigermaßen genau betrachtet haben, ob- 
liegt es uns abschließend noch, eine zusam- 
menfassende Gesamtbeurteilung abzugeben. 
Man darf ihn natürlich nicht etwa mit den 
Maßstäben seiner beiden größeren Brüder 
messen, obschon er selbst da in mancher Be- 
ziehung durchaus günstig abschneiden würde. 
Die Objektivität gebietet es vielmehr, Auto- 
modelle zum Vergleich heranzuziehen, die 
im Preis und in den Betriebskosten ungefähr 
auf der gleichen Linie liegen. Die Auswahl an 
solchen Autos, die knapp an der 6000 Mark- 
Grenze liegen, ist nämlich gar nicht so klein, 
doch der gute, brave 12 M behauptet in die- 
ser illustren Gesellschaft nach wie vor eine 
höchst achtbare Position. Kein Wunder! Sein 
Alter sieht man ihm kaum an, wohl aber 
seine Geräumigkeit, seine Wirtschaftlichkeit 
ist bekannt, Fahrleistungen und Fahreigen- 
schaften genügen immer noch leicht den An- 
Sprüchen vieler Kunden. Und irgendwelche 
Fehler haben alle seine Konkurrenten ebenso! 
Daß der 12 M als einer der ältesten unter 
ihnen manchen noch lange überleben könnte, 
trauen wir ihm ohne weiteres zu. Denn die 
neuesten Automodelle sind längst nicht im- 
mer die besten. Werner Oswald 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
FORD TAUNUS 12 M 


MOTOR 


4 Zylinder, BohrungxHub 63,5x92,5 mm, 
Hubraum 1172 ccm, Verdichtung 1:6,8, Lei- 
stung 38 PS (43 HP) bei 4250 U/min, maximales 
Drehmoment 7,56 mkg bei 2200 U/min, seit- 
lich stehende Ventile (über Stössel gesteuert), 
Nockenwelle im Kurbelgehäuse (Antrieb durch 
schrägverzahnte Zahnräder), 3 Kurbelwellen- 
lager, Leichtmetallkolben, Pumpenkühlung 
(Wasserinhalt mit Heizung 7,1 Liter), Druck- 
umlaufschmierung (Ölinhalt 2,5 Liter bei Öl- 
wechsel), 1 Fallstromvergaser Solex 28 VFIS, 
Kraftstofföorderung durch Solex-Membran- 
pumpe, 34-Liter-Tank im Heck, Batterie 6 Volt 
84 Amp.st. (im Motorraum), 160-W-Licht- 
maschine, Kolbengeschwindigkeit bei Maximal- 
drehzahl (5300 U/min) 16,3 m/s, bei 100 km/st 
(4150 U/min) 12,8 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Vierganggetriebe 
(Il. bis IV. Gang synchronisiert) mit Lenkrad- 
schaltung, Untersetzungen: 1. 3,60, Il. 2,10, 
Ill. 1,41, IV. 1,0, Rückwärts 4,37, Antrieb 4,44, 
Ölinhalt Getriebe 1,4 Liter, Hinterachse (Hy- 
poid) 1,1 Liter. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mit Querlenkern, Schrau- 
benfedern und konzentrisch darin angeordne- 
ten Teleskopstoßdämpfern, starre Hinterachse 
mit Halbfedern und schrägstehenden Teleskop- 
stoßdämpfern, Reifen 5,60-13 (schlauchlos), 
Schnecken -Rollenzahn--Einzelradlenkung (1: 
13,6), hydraulische Fußbremse, Bremsfläche 
590 cm?, Seilzug-Handbremse auf Hinterräder. 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 
Radstand 2489 mm, Spur 1220/1220 mm, Boden- 
freiheit 180 mm, Außenmaße 4060x1580x1550 
mm, Wendekreis 11,5 m, Wagengewicht voll- 
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getankt (einschl, Radio) 870 kg, zulässiges Ge- 
samtgewicht 1215 kg. 


0 bis 35 km/st 

5 bis 60 km/st 

15 bis 90 km/st 

ab 25 km/st 

Höchstgeschwindigkeit 114 km/st 
Tachometer-Voreilung 


Steigfähigkeit 


Ill. Gang 

IV. Gang 

Beschleunigung 

0 bis 60 kmj/st 

0 bis 80 km/st 

0 bis 100 kmj/st 

1 km mit stehendem Start 
Leistungsgewicht 
fahrfertig 

voll belastet 

Verbrauch (Normalbenzin) 
bei 60 km/st 

bei 80 km/st 

bei 100 km/st 

bei 110 km/st 

nach DIN 70030 
Testverbrauch 

Wartung 

(Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 
Einfahrzeit 
Ölwechsel 


22,9 kgjPS 
32,0 kg/PS 


6,4 Liter/100 km 
7,3 Liter/100 km 
9,0 Liter/100 km 
10,6 Liter/100 km 
8,1 Liter/100 km 
9,7 Liter/100 km 


500 km 
alle 2500 km 
alle 2500 km 


14,33833 


Limousine zweitürig 

dazu Heizung 

Vierganggetriebe 

Sonderausstattung: 

Radio Blaupunkt „Hamburg“ 

Radio Blaupunkt „Frankfurt“ .... 
Schiebedach ‚„‚Golde‘ DM 395.— 
Kurbeldach „‚Golde‘“. DM 450.— 
Zweifarbenlackierung DM %0.— 
Weißwandreifen .... DM 76.— 
Scheibenwaschanlage DM 35.— 
Blinkhupe DM 9. — 


und Versicherung 


Kfz.-Steuer 
im Jahr DM 173.— 


Mindest-Haftpflichtversicherung 
DM 240.— +5% 
Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
DM 282.— +5% 


Im Dänischen drüben, zwischen Jütland und Seeland, liegt eine 
stille Bauerninsel, die einen ausgezeichneten Badestrand mit allen 
Attributen, die man an der Ostsee erwarten darf, abgibt: Fünen. 
Diese Insel, die etwa die dreifache Größe von Rügen besitzt, ist mit 
dem Festland — also mit Jütland — durch eine Brücke verbunden. Und 
da es von der deutsch-dänischen Grenze aus dorthin nicht weit ist, 
sollte man es sich überlegen, ob diese Insel nicht das gegebene für 
einen geruhsamen Sommer-Badeaufenthalt wäre. Von Flensburg aus 
sind es nur 103 km bis Middelfart, der ersten Stadt auf fünischem 
Boden. 


am besten auf folgendem Wege: Bremen 
tade — Wischhafen- Fähre bis Glückstadt — 


Vom Bremen fährt man bis Flensbur, 
— Osterholz-Scharmbeck — Bremervörde — 
Itzehoe — Rendsburg — Schleswig — Flensburg; von Hamburg aus über Bad Bramstedt 
— Neumünster — Rendsburg und Schleswig nach Flensburg; und von Lauenburg an der 
Elbe aus über Mölln — Ratzeburg — Lübeck — Pansdorf — Eutin — Plön — Kiel — Eckern- 
förde und Schleswig nach Flensburg. Die Fähre Wischhafen — Glücksburg verkehrt 
stündlich; die Verladerei ist einfach. Wer von Hannover kommt und die Durchfahrt 
durch Hamburg vermeiden will, tut besser daran, über Stade - Wischhafen zu fahren; 
wer von Braunschweig nach Fünen fährt, biegt in Lüneburg besser in Richtung Lauen- 
burg ab, während diejenigen, welche die Autobahn aus dem Industriegebiet be- 
nutzen, am zweckmäßigsten bei der Ausfahrt Bad Oeynhausen herunter- und via 
Minden — Nienburg — Verden weiterfahren. 


Unglücklicherweise führt die Hauptverkehrsstraße 1 von Middel- 
fart über Odense nach Nyborg durch den am wenigsten lohnenden 
Teil der Insel Fünen; von ihr aus bekommt man weder das im Abend- 
licht kupfern aufleuchtende Meer zu sehen noch die alten Wasser- 
schlösser mit den doppelten Renaissancegiebeln, und auch nicht die 
puppig kleinen Häuser in den abgelegenen Fischerorten, bei denen ein 
achtjähriges Kind schon halb zur Dachrinne reicht. 

Als Ganzes gesehen stellt die Insel Fünen ein um das 15fache 
vergrößerte Fehmarn dar; mit Wäldern und alten Städten, Kirchen, 
Burgen und Windmühlen, Hünengräbern und den Märchengestalten 
H. C. Andersens. 

Außer der internationalen Durchgangsstraße Kolding-Odense- 
Kopenhagen gibt es auf Fünen nur noch zwei Hauptverkehrsstraßen, 
die offizielle Nummern tragen. Von Odense, der Hauptstadt dieser 
Insel, die mit 125000 Einwohnern gleichzeitig die drittgrößte Stadt 
Dänemarks ist, nach Svendborg und von Nyborg, wo die Fährschiffe 
nach Korsör ablegen, nach Faaborg. Alles andere sind Landstraßen. 
Sie sind — wie alle Straßen in Dänemark — in gutem Zustand; nur 
über sie sind Orte wie Assens, das immerhin 5000 Einwohner besitzt, 
zu erreichen. 

Bleiben noch der Strand und das Meer. Da Fünen durch die vor- 
springende Westspitze von Seeland und das weit draußen vor den 
beiden Belten liegende Samsö vom Kattegatt abgeschirmt wird, weist 
diese Insel nur gemäßigten Nordseecharakter - und den auch nur 
an ihrem Nordstrande — auf. Und da die Südostküste Fünens durch 
die Inseln Langeland, Aerö und Als geschützt ist, vor denen noch 
wie Wellenbrecher Lolland und Fehmarn liegen, können auch die 
Ostseestürme hier keinen nennenswerten Wellengang hervorrufen. 
Die Küste besteht hier fast durchweg aus mit Kieseln durchsetztem 
Sandstrand. Daß hier und da auch ein paar Findlingsblöcke da- 
zwischen liegen, tut nichts zur Sache — denn Strand gibt es auf Fünen 
mehr als genug. Die Küste fällt überall seicht zum Meere ab; und da 
Ebbe und Flut nur angedeutet in Erscheinung treten, ist der Strand 
hier auch für Kleinkinder geeignet. Da oft unmittelbar hinter dem 
breiten Sandstrand Dünen mit Strandhafer aufragen, ab und zu 
Wälder unmittelbar an das Wasser herantreten, an anderen Stellen 
auf Kliffschollen einzelne Baumgruppen stehen, und anderswo sich 
ein ganz fein gewellter fester Strand ausbreitet, bekommen die 
Strandpartien Fünens gleichzeitig das Aussehen der Nordspitze von 
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Die Insel Fünen 


Wusßten Sie, daß die Heimat des dänischen Märchenerzählers 
H. C. Andersen nicht nur landschaftlich außerordentlich schön 
ist, sondern auch einen ausgezeichneten Badestrand besitzt? 


Sylt, des Nordstrandes von Fehmarn, der ehemaligen pommerschen 
Ausgleichsküste, der Halbinsel Eiderstedt und der Halligen nebenein- 
ander. Buchten, vorspringende Landzungen, Dutzende von vorgelager- 
ten Inseln und Inselchen, Nehrungen und durch Schwemmsandriegel 
mit der Hauptinsel verbundene Eilande geben eine derartige Fülle 
von Aufenthaltsmöglichkeiten, daß es schwer ist, sich für diejenige 
Stelle zu entscheiden, wo man am zweckmäßigsten seinen Badeurlaub 
verbringen soll, zumal der Badestrand überall an das Schwedeneck 
oder die Hohwachter Bucht — aber nie an Westerland, Scheveningen 
oder Ostende erinnert. 

Damit kommen wir zu der Frage nach dem Standquartier. Da 
Fünen von Middelfart bis Nyborg 87 Straßenkilometer und von 
Krogsbölle an der Nordspitze bis Svendborg gegenüber Taasinge 
deren 60 mißt, und Odense für den Süstrand — der bei weitem der 
abwechslungsreichste ist — zu weit binnenwärts liegt, scheidet der 
Hauptort der Insel Fünen dafür aus. Wir würden der Südecke Fünens 
den Vorzug geben, mit der Linie Faaborg-Svendborg als Basis und 
dem vorgelagerten Aerö als Spitze. Von Middelfart fährt man am 
besten über Odense und Kvaoerndrup hierher. Das sind 88 bzw. 82 km 
auf guter Straße. Landschaftlich hübscher jedoch ist ab Middelfart 
die Südroute über Assens. Das ist zwar nur eine Landstraße, sie ist 
jedoch ebenfalls in gutem Zustand. 

In der Südostecke Fünens kommen eine ganze Reihe lohnender 
Orte als Standquartier in Frage. Zuerst Faaborg mit 5200 Einwohnern 
und einer hübschen Lage unterhalb der Svanninger Hügel an einem 
fiordartig verengten Stück Ostsee, das ideal für den Segelsport 
ist. Die engen Gassen geben diesem kleinen Seebad, das vier Hotels 
mit etwa 100 Betten besitzt, ein eigenartiges Gepräge. Außerdem 
gehen von hier aus Fähren nach Aerö, Avernakö, Lyö und Mommark 
ab, mit denen man lohnende ganztägige Badeausflüge unternehmen 
kann. 

Svendborg mit etwa 2500 Einwohnern wird lagemäßig zu den 
schönsten Orten Dänemarks gerechnet. Von Christainminde, dem 
Badestrand Svendborgs, hat man einen hübschen Blick auf die wald- 
bestandenen Küsten der vorgelagerten Inseln Thurö und Taasinge. 
Der Sund von Svendborg ist ein bekannter Liegeplatz für Segel- 
boote. Hier kann man unter 12 Hotels mit insgesamt 525 Betten 
wählen, und Fährverbindungen bestehen nach Aerö, Langeland und 
Taasinge. 

Unter Umständen kämen auch noch einige Orte auf diesen Inseln 
für einen längeren Aufenthalt in Frage. Das wäre Marstal auf Aerö 
(alte Schifferstadt, 2000 Einwohner, malerisches Stadtbild, kilometer- 
langer feinsandiger Strand, 4 Hotels mit 60 Betten), Söby-Bregninge 
auf Aerö (Fischerdorf, 1 Hotel), Troense auf Taasinge (idyllisches 
Fischerdorf mit: mehreren Unterkünften), Rudköbing auf Langeland 
(4500 Einwohner, 4 Hotels mit 75 Betten, hübsche Lage zwischen Wald, 
Meer und Höhen mit Windmühlen) und Aerösköbing auf Aerö (alter 
malerischer Ort mit schmalen Gassen, niedrigen Häusern und vier 
Hotels mit 125 Betten). 

Nach Aerö, Langeland und Taasinge können Sie Ihren Wagen 
mitnehmen; in allen diesen Orten müssen Sie mit einem Richtpreis 
von 20 bis 25 dänischen Kronen (100 DM = 164,52 dän. Kronen) für 
die Vollpension pro Tag rechnen. Da man hier am Wasser ist, er- 
scheint das Fischgericht naturgemäß nicht nur öfters auf der Speise- 
karte, sondern auch auf dem Teller. Was aber eine mit kleinen Speck- 
würfeln gebratene Scholle anbelangt, die zwei Stunden zuvor noch 
— obwohl sie auf der Seite lag — die Welt mit zwei Augen betrachtet 
hat, so lassen wir dafür jeden langweiligen Schlachtbraten stehen! 

Auf Fünen sollte man aber nicht Tag für Tag wie ein gestrandeter 
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Goldbutt im Sande liegen, sondern ab und zu einen Abstecher kreuz 
und quer durch die Insel einschieben. Welchen Weg Sie dabei ein- 
schlagen, ist an und für sich bedeutungslos; schön ist diese Dänen- 
insel überall. Odense als Hauptort mit seinen alten Klöstern, Adels- 
nestern und Kaufmannshäusern muß man natürlich gesehen haben. 
Assens lohnt wegen seiner offenen Lage am Kleinen Belt; die Land- 
schaft Westfünens zwischen Odense, Middelfart und Assens besticht 
durch ihr stark hügeliges Terrain, die Umgebung von Kerteminde 
zeichnet sich durch besonders feinkörnigen festen Sand aus, in Ny- 
borg steht die älteste Königsburg des Nordens und Bogense auf der 
Kattegattseite Fünens hat zu beiden Seiten schönen ruhigen Strand. 
Drei Tage sollte man aber schon für die Insel als solche reservieren: 
einmal quer durch vom Süden zum Norden und auf anderem Wege 
wieder zurück; dann dasselbe von Osten nach Westen und: schließ- 
lich einmal um Fünen rundherum. Da das aber annähernd 300 km 
sind, ohne daß dabei jede Ecke ausgefahren wird, müssen Sie an 
diesem Tage zeitig starten. Es wäre aber kein Fehler, diese Fahrt bis 
zum Schluß des Urlaubs aufzuheben und dann mit den Abstechern bis 
Fyns Hoved, Knudshoved, Boejgen und Helnaes zwei Tage darauf 
zu verwenden. Schließlich sollten Sie auch einmal eine der vorge- 
lagerten Inseln besuchen: Lyö, Aerö, Taasinge oder Langeland. Am 
besten aber alle vier. 


Damit kämen wir zu der erforderlichen Zeit. Aus dem Raum 
Schleswig-Holstein brauchen Sie einen Tag bis zum Zielort und noch- 
mals einen für die Rückfahrt. Die beiden Inseldurchkreuzungen erfor- 
dern ebenfalls zwei Tage Zeit. Wenn jetzt noch die große Inselrund- 
fahrt (zwei Tage) und je ein Tag für den Besuch der kleinen Inseln 
angesetzt werden, so kommen Sie inklusive der Anfahrt und Rückkehr 
nach Mitteldeutschland auf 12 Tage. Setzen Sie nun nochmals dieselbe 
Zeitspanne für den reinen Badeaufenthalt ein, so sind das alies in 
ollem 24 Tage, die Sie benötigen. Daraus ergibt sich bei einigen Aus- 
lassungen ein Zeitaufwand von drei Wochen als Minimum. 


Für Fünen beschafft man sich am zweckmäßigsten Blatt II der 
Amtlichen Topographischen Straßenkarte von Dänemark 1:300 000 
(DM 3.50) sowie den Reiseführer „Dänemark“ von Nagel (170 Seiten, 


Links oben: So puppig klein sind die Häuser in Odense, der 
Hauptstadt der Insel Fünen. Das Schaufenster dieser Bäckerei 
reicht von der Dachrinne bis zum Erdboden. Innen blitzt 
alles vor Sauberkeit. Rechts: Von der vorgelagerten Insel 
Avernakö aus leuchtet hell über dem blaven Wasser der 
Ostsee der Sandstrand Fünens. Der dunkle Strich darüber 
sind Wälder. Fotos (2): Schneiders 


11.40 DM). Prospekte und Hotellisten erhalten Sie durch den Fremden- 
verkehrsverband für Dänemark in Frankfurt am Main, am Haupt- 
bahnhof 6, oder durch die Verkehrsvereine (Turistforeninger) in den 
größeren Orten der Insel Fünen. 


Im übrigen muß man noch folgendes über Dänemark wissen: 
auch wenn Fünen kein überlaufenes Ferienziel ist, so ist es wegen der 
beschränkten Zimmerzahl doch ratsam, sich rechtzeitig ein Quartier 
zu sichern. Dieses geschieht am zweckmäßigsten über die Frank- 
furter Vertretung. Für Dänemark brauchen Sie jetzt nur noch einen 
Reisepaß und die Grüne Versicherungskarte. Es ist auch bei Voll- 
pension vorteilhaft, morgens auf einem sogenannten „verstärkten“ 
Frühstück mit Eiern und Speck zu bestehen und dann die Differenz 
von 2 bis 3 Kronen aufzuzahlen. Wer nicht in Vollpension gehen will, 
muß mit folgenden Preisen rechnen: Erstes Frühstück 3 bis 6 Kronen, 
zweites Frühstück (das aber bei verstärktem ersten Frühstück nicht 
notwendig ist und aus einer kalten Platte, einem warmen Gericht, 
Käse und Kaffee besteht) 4.50 bis 10 Kronen; Mittagessen (3 Gänge) 
6 bis 10 Kronen und Abendessen (kalte Platte oder warmes Gericht) 
4 bis 8 Kronen. 


Das dänische Bier ist berühmt ob seiner Güte, wenn richtig gekühlt, 
ebenso sind es Gin und Whisky „Cloc“. Trinkgelder werden im Restau- 
rant und im Hotel meist mit 15% in Rechnung gestellt. Darin sind die 
Dienstleistungen für das Zimmermädchen und den Portier mit abge- 
golten. Nicht jedoch Hausdiener und Schuhputzer, die pro Tag 75 Ore 
bis 1 Krone erhalten. In ländlichen Gaststätten ist es üblich, daß 
man seine mitgebrachten Butterbrote auspackt. Dazu bestellt man sich 
ein Glas Bier, das hier „Ol“ heißt, und ein Gedeck, ohne daß sich 
deshalb der Preis des Bieres erhöht. Als letztes muß man schließlich 
wissen, daß in Dänemark {wie in allen nordischen Ländern) Verkehrs- 
delikte nach dem Genuß von Alkohol ziemlich rigoros bestraft werden. 

Von der dänischen Butter dürfen Sie allerdings nur eine geringe 
Menge mit nach Hause nehmen. Leider, denn sie ist wesentlich billiger 
als die deutsche. Und was den Geschmack anbelangt, so werden Sie 
wahrscheinlich selbst schon auf Fünen ein Urteil gefällt haben. 

Ulrich Sempert 
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Man kann nicht behaupten, daß der Umgang mit einem modernen 
Personenwagen eine besonders schwierige und anstrengende Arbeit 
sei. Das Gegenteil ist der Fall: er erscheint ein bißchen zu einfach. 
Alles funktioniert so gut und leicht, daß man in Versuchung kommt, 
die Gefahren und ganz besonders die notwendige Aufmerksamkeit 
zu unterschätzen. Gemeinsames Kennzeichen fast aller Unfälle ist es, 
daß sie für den Fahrer (erst recht für die Mitfahrer) völlig über- 
raschend kommen und passiert sind, ehe überhaupt nur der Gedanke 
an irgendeine Vorkehrung fertig werden konnte. Zum guten Fahren 
gehört es, diese Möglichkeit so weit wie möglich auszuschalten, also 
ständig mit Gefahrenmöglichkeiten zu rechnen. Der Verkehrsflieger 
über dem Ozean kann es sich bisher als einziger leisten, zeitweilig 
ganz auf eigene Aufmerksamkeit zu verzichten und die Maschine 
einer automatischen Kurssteuerung zu überlassen, und allenfalls bei 
der Eisenbahn kann man noch darauf vertrauen, daß der Fahrweg 
frei ist, und kann sich darum auf die Uhr und Signale verlassen. Der 
Autofahrer muß aber immer „auf Sicht“ fahren, also allein seine 
Sinneswahrnehmungen sagen ihm, was ihn erwartet. 

Das Fahren mag nur noch in geringem Maß eine körperliche Arbeit 
sein, eine geistige ist es aber ganz bestimmt und wird es vorläufig 
auch noch bleiben. Freilich keine geistige Arbeit im intellektuellen 
Sinn: Integralrechnung oder Großes Latinum werden nicht voraus- 
gesetzt, dafür aber die alltäglicheren Fähigkeiten der Umsicht und 
Wachsamkeit und der Wille, sich dieser Fähigkeiten zu bedienen. Es 
ist unbedingt notwendig, sich permanent der möglichen Gefahren be- 
wußt zu sein. Das hat nichts mit Fatalismus oder Angstvorstellungen 
zu tun, es ist vielmehr eine ganz natürliche Vorkehrung zur Selbst- 
erhaltung. Und es hat eine Menge praktischer Folgerungen. 

Es gibt oder gab einmal Plaketten zu kaufen mit der Aufschrift 
„Mitfahrer, halt's Maul!“ Abgesehen davon, daß ich als höflicher 
Mensch niemals so was in meinem Wagen befestigen würde, ist es 
auch völlig überflüssig. Die Aufmerksamkeit des Fahrers braucht sich 
nicht darin zu äußern, daß er und seine Mitfahrer Kilometer auf 
Kilometer stumm im Wagen sitzen. Es kommt auf etwas ganz anderes 
an: darauf, daß der Fahrer sich auf seine Fahrtätigkeit konzentriert. 
Diese Tätigkeit muß für ihn unter allen Umständen, auch auf schnur- 
gerader Autobahn, primär bleiben. Wie weit man darüber hinaus 
Gedanken oder Worte an andere Dinge verschwendet, muß jedem 
selbst überlassen sein, es ist auch eine Sache des Talents und der 
Routine. Der Anfänger wird zunächst seine gesamte Konzentration 
brauchen, um alles zu sehen und zu verarbeiten, und es dauert Jahre 
bzw. Zehntausende und Hunderttausende von Kilometern (Fahr- 
erfahrung sollte man immer nach Kilometern und nie nach Jahren 
werten!), bis dieses dauernde, immerwährende Aufnehmen und Ver- 
arbeiten aller, auch der scheinbar nebensächlichsten Einzelheiten, in 
Fleisch und Blut übergegangen ist. Es besteht übrigens - das mag 
hier einmal ganz deutlich gesagt sein — kein Zweifel daran, daß diese 
zum sicheren Fahren unerläßliche Fähigkeit durch motorsportliche Be- 
tätigung- nicht nur Rennen, sondern auch Rallyes und Slaloms — außer- 
ordentlich gefördert wird. Der Zwang, bestimmte Fahrstrecken und 
Zeiten einzuhalten oder besondere, mit dem Fahren eng zusammen- 
hängende Aufgaben zu lösen, lockert die Fahrweise auf und erleichtert 
es, ständige Aufmerksamkeit zum selbstverständlichen Bedürfnis 
wird. 

Man pflegt, wenn von den Gefahren des Autofahrens die Rede ist, 
gern zu sagen, daß ja alle eigene Mühe durch das unverantwortliche 
und leichtsinnige Benehmen anderer Verkehrsteilnehmer zur Sinnlosig- 
keit verurteilt sei. „Was nützt es”, sagt man, „wenn ich noch so gut 
und aufmerksam fahre, und ein anderer schläft und fährt mir aus 
einer Nebenstraße heraus vor den Wagen?“ Diese Überlegungen sind 
falsch und sinnlos, denn der Leichtsinn anderer nimmt einem nichts 
von der eigenen Verantwortung ab. Im Gegenteil, er erhöht sie noch. 
Wir sind dazu da, zu überlegen, ob der andere schläft, ob er abge- 
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Der Fahrkunst sechstes Kapitel: 


Der Trieb zur Selbsterhaltung 


fahrene Reifen und schlechte Bremsen hat und ob er vielleicht sogar 
betrunken ist. Man muß auch für den andern denken, und zwar nicht 
aus christlicher Nächstenliebe, sondern aus purem Selbsterhaltungs- 
trieb. Der reine Ehrenschild der eigenen Unschuld nützt bei einem 
Unfall nichts, nützen kann es einem aber unter Umständen, wenn man 
frühzeitig sieht, daß der andere im Begriff ist, etwas falsch zu machen, 
und sich entsprechend einrichtet. Ein so vermiedener Unfall ist für uns 
selbst auch dann noch erfreulich, wenn der andere von allem nichts 
gemerkt hat und weiter seines Weges fährt. So verständlich manchmal 
der Wunsch ist, der Leichtsinnige möge die Folgen seines Tuns unein- 
geschränkt zu spüren bekommen *- wichtiger ist es doch, daß man 
selbst möglichst ungeschoren davonkommt! Leute mit dem sechsten 
Sinn bremsen darum manchmal vor Kreuzungen, obwohl sie eindeutig 
Vorfahrt haben, scheinbar unmotiviert ab — und siehe da, ein Schläfer 
kommt von der Seite, mit dem sie sonst unfehlbar zusammengerasselt 
wären. Sechsten Sinn für solche Dinge kann man nicht von jedem ver- 
langen, aber immerhin sollte man seinen Besitz anstreben! Denn die 
Tatsache, daß manche Leute häufig Unfälle haben, an denen sie nach 
allen Umständen und nach Bestätigung der Polizei unschuldig sind, 
und anderen, die ebensoviel fahren, solches weniger oder gar nicht 
zustößt, gibt doch zu denken. Auch unverschuldete Unfälle sind nicht 
immer ganz unverschuldet. 


DAS FAHREN ERNST NEHMEN 


Das Fahren verlangt weder körperliche noch geistige Fähigkeiten, 
die nicht jeder normale und gesunde Mensch aufzubringen imstande 
wäre. Es ist ja auch schon zu einer so alltäglichen Verrichtung ge- 
worden, daß niemand behaupten kann, es liefe den natürlichen Be- 
gabungen des Menschen zuwider. Viel eher dürfte es umgekehrt sein: 
Fahren befriedigt bestimmte Bedürfnisse, die mit dem Zweck der Fort- : 
bewegung und des Transports nur wenig zu tun haben. Es macht den 
meisten Menschen einfach Spaß. Die notwendigen Talente — außer 
den schon erwähnten Tugenden der Wachsamkeit und Umsicht sind 
noch etwas Denkvermögen, gute Sehkraft und einiges Reaktions- 
vermögen nötig — sind so weit verbreitet, daß die Leute als Ausnahmen 
zu bezeichnen sind, die sie nicht haben. Es gehört aber zur eigenen 
Verantwortung des Fahrers, dafür zu sorgen, daß ihm diese Talente 
auch immer voll zur Verfügung stehen, wenn er sie braucht. Mit an- 
dern Worten: Er muß, wenn er sich ans Lenkrad setzt, immer fit sein. 

In einem der früheren Kapitel streiften wir schon gewisse morali- 
sche Voraussetzungen: Man soll sich im Auto von Komplexen frei 
machen, besonders solchen der Überlegenheit oder der Unterlegen- 
heit, und man soll sich nicht zur Wut oder zu unbedachten Reaktionen 
verleiten lassen. Man soll anderen Verkehrsteilnehmern und der Poli- 
zei gegenüber unvoreingenommen und sachlich sein. Untrennbar von 
diesen Notwendigkeiten ist es aber, daß man als Fahrer auch körper- 
lich einigermaßen auf der Höhe ist. 

Wir sind freilich gezwungen, in dieser Beziehung Kompromisse 
einzugehen. Fahren ist zumeist nicht unser Beruf, sondern mehr oder 
weniger Mittel zum Zweck. Wir fahren, um ein bestimmtes Ziel oder 
einen Termin zu erreichen, um eine Reihe von Kunden zu besuchen 
oder um morgens zur Arbeit und abends wieder nach Haus zu kom- 
men. In allen diesen Fällen verrichten wir eine Arbeit (in diesem Sinn 
ist auch der Besuch einer Silbernen Hochzeit oder eines Fußballspiels 
eine Arbeit) und sind dementsprechend ermüdet. Fahren müssen und 
wollen wir aber trotzdem noch. Zu diesem Zweck ist es gut, wenn man 
seine Fähigkeit zur Konzentration vom jeweiligen Ermüdungszustand 
weitgehend unabhängig machen kann, und das ist wiederum eine 
Sache der Routine. Unbedingt nötig ist es aber, sich immer über den 
eigenen Zustand klar zu sein. Es spricht nichts dagegen, und es ist 
auch praktisch gar nichts daran zu ändern, daß wir nach des Tages 
Mühen bisweilen noch etliche Kilometer fahren müssen, aber es kommi 
darauf an, daß wir auch dann noch die Aufgabe des Fahrens erns: 
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nehmen und nicht in einem unklaren Dämmerzustand durch die Ge- 
gend fahren. Wenn wir an alles andere denken, nur nicht an das 
Fahren, dann passiert nämlich am leichtesten etwas. Und es ist eine 
gewisse innere Disziplin notwendig, solche Zustände grundsätzlich nie 
zuzulassen. Ähnliches gilt übrigens auch für innere Erregungen, Liebes- 
kummer, Pech im Spiel, Ärger im Geschäft und entgangene Aufträge. 
Diese Dinge haben wohl mit unserer Existenz etwas zu tun, aber sind 
ein Grund, irgend etwas an der gewohnten Fahrweise zu ändern. 
Wir leben augenblicklich in einer Zeit der Kräftigungsmittel und 
Lebenselixiere. Von verschiedenen Seiten wird uns klargemacht, daß 
uns dieser und jener Aufbaustoff fehlt und wir ihn daher in Pillen- 
form oder als Flüssigkeit zu uns nehmen müssen, um wieder den uns 
eigentlich zustehenden Pegel der Leistungsfähigkeit zu erreichen. 
Leider haben die Leute, die solche Mittel herstellen und uns verkaufen 
wollen, in vielem recht: Wer etwa sein Leben lang in „gutbürgerlichen“ 
Gaststätten essen muß und dort tagaus tagein nur die üblichen Fleisch- 
und Mehlspeisen mit wenigem totgekochtem Gemüse zu essen bekommt, 
dem fehlen garantiert eine ganze Menge Vitamine und Spuren- 
elemente. Ob man nun aber diese Stoffe in Form von Präparaten zu 
sich nehmen muß oder ob man nicht einfach künftig etwas vernünftiger 
ißt — das muß jeder selbst entscheiden. Grundsätzlich gesehen sind 
alle im täglichen Leben vorkommenden Fahraufgaben von gesunden 
Menschen ohne Tabletten und Fläschchen zu bewältigen. Für Aus- 
nahmefälle mögen sie oder gar Traubenzucker und coffeinhaltige 
Wachhaltemittel angebracht sein — aber Schlafen ist ganz bestimmt 
gesünder und hält länger vor. 

Ein Stoff, den ich noch erwähnen muß, spielt eine ganz erhebliche 
Rolle: der Alkohol. Ich bin der Meinung, daß Autofahren und Alkohol- 
trinken zwei Dinge sind, die nicht zusammenpassen, und daß man 
darum das ganze leidige Problem der Blutproben und Promillegrenzen 
nicht aus der Welt schaffen kann, solange wir nicht eines’von beidem 
bleiben lassen. Daß freilich in deutschen Landen besonders heftig 
über diese Probleme diskutiert wird, liegt daran, daß hier manche 
Leute den Alkohol in Mengen verbrauchen, die anderswo entweder 
nicht als fein gelten oder aber unter strengem Ausschluß aller Ver- 
kehrsöffentlichkeit getrunken werden. Auf die Fahrkunst bezogen 
kann man nur sagen, daß die Enthemmungseffekte des Alkohols 
äußerst gefährlich sind und man das gute und schnelle Fahren 
besser ohne ihn lernt und ausübt. Hat man winzige und unter keine 
Strafgewohnheit fallende Mengen von Alkohol getrunken, soll man 
sich selbst gegenüber noch mißtrauischer sein als sonst. Ich kenne 
jemanden, der fuhr um so vorsichtiger und musterhafter, je mehr er 
getrunken hatte. Er trinkt inzwischen nicht mehr. 
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DER BLICK AUF DIE STRASSE 


Das schnelle Reaktionsvermögen guter Fahrer beruht oft weniger 
auf schnellem Umsetzen einer erkannten Situation in die richtige 
Reaktion (Einfachster Fall: Hindernis sehen — bremsen), sondern dar- 
auf, daß sie auf den jeweiligen Fall vorbereitet sind und die Situation 
frühzeitig und klar erkennen. Noch heute spukt in vielen Köpfen der 
Begriff der Schrecksekunde. Das Falsche liegt schon im Wort selbst: 
Nicht jeder Reaktion muß ein wirklicher „Schreck“ zugrunde liegen. 
Erschrecken kann man angesichts einer außerordentlich bösartigen 
Situation schon einmal, aber mit der Reaktionszeit muß dieser Schreck 
nicht unbedingt etwas zu tun haben. Und Sekunde ist ebenfalls falsch: 


„Vergessen Sie nicht, einen 


feuchten Lappen aufzu- 
legen, Frau Kulicke!“ 


„Mehr nach rechts! Bei so einem Bodennebel 
ist ein Schiebedach einfach unbezahlbar!” 


die Zeit, die bei einem normalen Fahrer etwa für eine einfache Brems- 
reaktion draufgeht, ist bedeutend kürzer (0,2 bis 0,5 sec), was darüber 
liegt, geht auf das Konto mangelnder Vorbereitung. Und vorbereitet 
sein heißt: aufpassen, sehen. 

Auf der Straße gibt es immer so viel zu sehen, daß man sich nie 
zu langweilen braucht. Wir erwähnten im vorigen Kapitel schon die 
Notwendigkeit, sich um Wind- und Windschattenverhältnisse zu 
kümmern. Hinzu kommt als unerläßliche Maßnahme die Beobachtung 
der Straßenoberfläche, des Straßenverlaufs und natürlich des Verkehrs. 

Die Straßenoberfläche ist Widerpart der Reifenoberfläche und 
darum ebenso wichtig. Für gute und griffige Reifen können wir 


„ einigermaßen sorgen, für gute und griffige Straßen leider nicht immer. 


Beton rechtfertigt Vertrauen in bezug auf seine Griffigkeit, bei ihm 
muß man hauptsächlich der Längsfugen wegen aufpassen, die ähn- 
liche Wirkung haben können wie Straßenbahnschienen. Gute Asphalt- 
beläge stehen dem Beton in der Griffigkeit nicht oder nur wenig nach, 
sie sind nur zumeist dunkel und erschweren darum das Fahren bei 
Nacht, besonders im Regen. Auf Rauhasphalt und Beton ändert Regen 
wenig an der Griffigkeit, ganz anders ist es bei gewissen glatten oder 
glattgefahrenen Asphaltsorten (die bei Nässe glänzen) und erst recht 
bei Pflasterstraßen. Pflasterstraßen bieten dem Reifen keine ebene 
Auflagefläche, er trägt also nur zu einem kleinen Teil und ist dauern- 
den kleinen Stößen und Belastungsveränderungen ausgesetzt. Darum 
sind Pflasterstraßen schon bei Trockenheit und erst recht bei Nässe mit 
Vorsicht zu genießen. Der ungünstigste Straßenbelag überhaupt ist 
der bekannte Blaubasalt, hellere Steinsorten und auch Schlackensteine 
sind bedeutend griffiger. Zur Beurteilung der Straßenoberfläche bei 
Regen ist es auch sehr wichtig, wie lange und wie stark es regnet: 
kurz nach Regenbeginn ist die Straße durch die auf ihr liegende 
Mischung von Gummi, Ol und Wasser fast immer gefährlich, je länger 
es regnet, um so besser wird sie abgewaschen, und stundenlange 
Regengüsse machen sogar Blaubasalt wieder erträglich. Kurze Brems- 
proben — nach vorherigem Blick in den Rückspiegel — können in 
Zweifelsfällen über die Eigenschaften der Straßenoberfläche Auskunft 
geben, sie sind besonders im Winter sehr zu empfehlen. 

Das frühzeitige Erkennen und richtige Beurteilen des Straßenver- 
laufs und des Verkehrs ist eines der wichtigsten Kriterien, die den 
guten Fahrer vom Stümper unterscheiden. Stümper bremsen harmlose 
Kurven zu stark an und fahren in gefährliche zu schnell, sie überholen, 
wo es gefährlich ist, und lassen es bleiben, wo es geht. Feldwege, aus 
denen Schlepper- oder Pferdegespanne mit Schwung herauskommen 
(weil sie sonst an der Böschung steckenbleiben), Fußgänger oder Rad- 
fahrer, die der Lastwagen vor uns überholen muß, so daß wir an ihm 
nicht mehr vorbeikommen, Wechsel von Asphalt auf Kleinpflaster in 
Kurven (solche Sachen machen unsere Straßenbauer) — das sind Dinge, 
die man früh genug sehen muß, damit man von ihnen nicht in Ver- 
legenheit gebracht wird. Bodenwellen verschlucken manchmal ent- 
gegenkommende Fahrzeuge, und Überholvorgänge weit vorn lassen 
Schlüsse darauf zu, wie die Lage wenig später aussehen wird. „Das 
plötzlich auftauchende Fahrzeug“ darf es nicht geben, entweder man 
sieht von weitem, was kommt, oder die Lage ist so unübersichtlich, 
daß man mit entgegenkommenden Fahrzeugen rechnen muß. Auf 
ungemütlich schmalen und kurvenreichen Straßenabschnitten ist es 
auch gut, sich über die Befahrbarkeit des rechten Fahrbahnrandes (in 
der variantenreichen Straßenbausprache Bankett oder Seitenraum 
genannt) zu informieren, falls man sich einmal vor einem Lastzug oder 
Omnibus dahin retten muß. Zum Glück ist auf allen Straßen mehr 
Platz, als man denkt, und mancher Unfall läßt sich vermeiden, wenn 
man die ganze Straßenbreite ausnutzt. (Wird fortgesetzt) 
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12-Stunden-Zweifel 


Wer als unverbesserlicher Optimist hofft, 
irgendwo würde sich ein Motorsport für nicht 
allzu finanzstarke Privatleute auftun, muß 
immer wieder mit industriellen Tiefschlägen 
rechnen. Neuestes Beispiel dafür waren die 
„12 Stunden von Hockenheim“ am Pfingst- 
montag. 


Die Idee war nicht schlecht: Warum soll 
man die Kleinwagen,’ denen alles nur mög- 
liche im Guten und im Bösen nachgesagt 
wird, nicht mal auf eine Dauerprüfung schik- 
ken? Warum nicht in Hockenheim, wo die 
Versuchung zum Jagen besteht, was einerseits 
Motoren zerstören und andererseits Ver- 
bräuche in die Höhe treiben kann, wogegen 
in der Ausschreibung entsprechende Fußan- 
geln zu legen waren? Gegen Motorenzerstören 
insofern, als man nicht nur auf den Selbst- 
erhaltungstrieb zu vertrauen hatte, sondern 
etwa vorschreiben konnte (was man nicht 
tat!), daß Reparaturen nur von Fahrer und 
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den Reifen das Publikum in Hockenheim zum Lachen — aber wer wußte 


chon, 


Beifahrer und nur mit Bordwerkzeug erlaubt 
seien oder daß bestimmte Teile plombiert 
oder gekennzeichnet würden. Und gegen die 
Verbräuche konnte man eine Formel finden 
- etwa dergestalt (wie es auch geschah), daß 
der sparsamste Wagen eines Typs mindestens 
850%/, der Rundenzahl des schnellsten Wagens 
seiner Klasse erreichen mußte. Und serien- 
mäßig mußten die Wagen natürlich sein, 
wenn man nicht an einen reinen Fahrer- und 
Bastler-Weitbewerb dachte, der auch möglich 
gewesen wäre, sondern daran, daß das 
Publikum „seine“ Kleinwagen kennenlernen 
wollte, wie sie in jedem Laden stehen. Wollte 
man Publikum anziehen oder fürs nächste 
Mal werben, so war die Serienmäßigkeit so- 
gar erstes Gebot! 


Man hat sich nicht daran gehalten. Daß 
die Ausschreibung nicht genügend ausgear- 
beitet war (vielleicht, um nicht abschreckend 
zu wirken?), ergibt sich ohne weiteres aus 
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den Gesamtdurchschnitten, von einzelnen 
Rundenschnitten ganz abgesehen. Ein guter 
serienmäßiger 600er, mit 20 PS typgeprüft 
und wegen der Versicherungsprämien an 
diese 20 PS gebunden, läuft nach unseren 
genauen Messungen zwischen 95 und aller- 
höchstens 105 km/st in der Ebene. Die „serien- 
mäßigen“ 600er in Hockenheim fuhren zum 
Teil Gesamtschnitte, die mindestens echte 120 
km/st in der Geraden voraussetzen. Ein Typ 
entzog sich von vornherein der Vergleich- 
barkeit: Lloyd erschien überraschend mit 
einer neuen 25-PS-Sportversion, Typprüfungs- 
datum 24. 4. 1958, geplante Serie zunächst 
500 Stück. Kein Wunder, daß verkündet wer- 
den konnte: „Gegen alle Konkurrenz bleibt 
Alexander der Spitzenreiter seiner Klasse“. 
Der Siegerschnitt von 110,6 über 1328,7 km 
ehrt die Lloyd zwar, und es ist ja auch eine 
Kunst, einen leistungserhöhten Motor siand- 
fest zu machen. Aber der Maßstab fürs Publi- 
kum war schon umgeworfen, das Auswechseln 
eines Zylinderkopfes war erlaubt, aber doch 
ein bißchen viel, und die Lioyds machten un- 
gewollt auch für den Prinz Reklame, der sich 
12 Stunden lang gegen die beiden später 
siegenden Sport-Lioyds in Führung halten 
konnte. Vielleicht war es Taktik, man wollte 
den Prinz tothetzen. Da hielt ‘er sich doch 
prächtig! Aber auch mit krummem Bein: Zwar 
betonte NSU, sie hätten keinen einzigen Prin- 
zen irgendwie frisiert, die Fahrer seien ganz 
selbständig. Aber mehr Leistung war doch 
drin, denn sonst hätte der 20 PS-Prinz mit 
Herz/Günzler nie und nimmer so lange vor 
den 25 PS-Alexandern herumfahren können. 
Um so unnötiger war es, daß Wilhelm Herz, 
der bei der entscheidenden letzten Runde 
nicht am Steuer saß, die Nerven verlor, als 
der Wagen „nur“ als Dritter einlief. Darauf- 
hin schwirren natürlich jetzt die wildesten 
Gerüchte herum, Günzler habe den Wagen 
gleich hinter die Boxen gefahren und sich 
auch sonst seltsam benommen. In Wirklichkeit 
hat Wilhelm Herz ihn hinter die Boxen ge- 
fahren, dadurch — unüberlegt — die Einstufung 
in der Verbrauchswertung verhindert, für die 
eine Zusatzrunde nötig war, und wenn man 
dann noch herumerzählt, der Wagen habe 
gleich nach der Veranstaltung eine einwand- 
freie schnelle Runde unter Herz hingelegt, der 
Sachverständige Boensch habe ihn als tadel- 
los in Ordnung testiert und was der Dinge 
mehr sind, so kann man nur sagen: Gewon- 
nen hat, wer Erster war. Und für einen 
„serienmäßigen” Prinz war der dritte Platz 
sehr gut. Was da alles noch erzählt wird, 
von angeblich nicht eingehaltenen Fahrer- 
wechselplanungen, angeblich nicht avisiertem 
Tankaufenthalt und so weiter, ist zum größten 
Teil falsch, zum anderen nicht beweisbar und 
dementsprechend uninteressant. Man mag 
seine Dolchstoßlegenden am häuslichen Herd 
besprechen; in der. Öffentlichkeit ist von 
einem Sportsmann im Range eines Wilhelm 
Herz zu erwarten, daß er seinen selbstge- 
wählten Teamkameraden vor. Anwürfen 
schützt. Wilhelm Herz hat das nicht getan; 
er war der moralische Verlierer des Tages. 


Blieb so das Finale nicht ohne Dornen, so 
auch seine Auswertung. Bundesdeutsche Zei- 


tungsleser schüttelten den Kopf, wenn sie‘ne- 
ben der Anzeige, die den Alexander mit Recht 
als Gesamtsieger der Dauerprüfung „gegen 
alle Konkurrenz“ rühmt, eine BMW-Anzeige 
finden: „Bewundert am BMW Sechshundert — 
Mit Serienwagen Gesamtsieger aller Klassen 
bei der Dauer- und Verbrauchsprüfung in 
Hockenheim.“ Da wundert sich zwar der Fach- 
mann nicht, aber ist der Zeitungsleser Fach- 
mann? Selbst der Fachmann muß sich hin- 
einlesen, und tatsächlich ist BMW auch „Sie- 
ger“, aber nicht auf den ersten Plätzen im 
Rennen wie Lloyd, sondern in der Index- 
Wertung, bei der es um den geringsten Ver- 
brauch bei Einhaltung der 85% Strecke ge- 
genüber den Schnellsten ging. Da hat BMW 
tatsächlich die vier ersten Plätze, mit Ver- 
bräuchen von 5,22, 6,16, 6,52 und 6,65 Liter/ 
100 km gegenüber zwei darauffolgenden Lloyd 
mit 6,98 und 7,07 Liter. Auch das ein schöner 
Erfolg, der beste Wagen fuhr seine 5,22 Liter 
über 1168 km mit 97,3 km/st Schnitt heraus, 
aber der schnellste BMW fuhr 110 Schnitt, 
also viel zu viel für einen ' serienmäßigen 
Wagen. Auch der Verbrauch macht dem Pu- 
blikum wieder den Kopf wirr: 5,22 ist das 
Resultat äußerster Disziplin plus- eingebautem 
Gashebelanschlag, die Hockenheimer Strecke 
ist vollkommen eben, kein Mensch kann in der 
Praxis mit 5,2 Liter auskommen, noch dazu 
bei einem solchen Schnitt. Also zucken die 
Leute wieder die Achseln und schauen sich 
die Gesamtliste an: 6,2 bis 7 Liter — das ver- 
braucht ein 600er heutzutage ungefähr in der 
Ebene. Aber das wußte man auch ohne Hok- 
kenheim. 

Auch bei den 500ern wurde man. nicht 
klüger. Der Fiat 500 ist bekannterweise kein 
temperamentvolles Auto und durchaus nicht 
schnell, dafür aber recht sparsam. Die Fiat in 
Hockenheim erschienen in einer hierzulande 
unbekannten Limousinen-Ausführung (sonst ist 
Schiebedach serienmäßig), was schon einige 
Prozent Höchstgeschwindigkeit bringen mußte, 
waren ausgesprochen schnell, aber gar nicht 
besonders sparsam; sie brauchten 6,5 bis 7,4 
Liter. Das war allerdings insofern für den 
Konsumenten interessant, als man sieht, daß 
mit kleinen Hubräumen nicht ungestraft 
schnell gefahren wird. Zwar hielten die Mo- 
toren — bis auf einen, der sich durchschleppte, 
und die beiden schnellen Abarth, die aus- 
fielen —- unbeeindruckt durch, aber sie brauch- 
ten mehr als die sparsamsten 600er und min- 
destens das gleiche wie die durstigeren. In 
der nächstkleineren Klasse, bis 350 ccm, wa- 
ren Zweitakter unter sich, wobei der Janus 
mit 250.ccm immerhin schon 6,8 Liter brauchte, 
ein Goggo 250 7,07 Liter, ein Goggo 300 
(beide Coupes) 9,4 Liter. Diese 9,4 Liter wa- 
ren für den Sieg bei den 350ern nötig - kleine 
Zweitakter, wenn gejagt, fressen nun einmal 
Sprit, Hier ist das Bild für den Konsumenten 
Interessant, denn in der Praxis zeigt sich, daß 
der Verbrauch nicht im Zusammenhang mit 
dem Hubraum, sondern mit den PS gesehen 
werden muß: das Goggomobil 400 braucht 
mit seinen 20 PS in der Praxis mindestens das 
gleiche wie ein 600er Viertakter mit 20 PS..Die 
kleinen Zweitakter konnten auf der Daver- 
Hochgeschwindigkeitsstrecke nicht das Tem- 
Perament entfalten, das ihr Hauptargument 
Im Kampfe um Existenzberechtigung ist. So 
mußten sie ihren Nachteil zeigen: die steil 
Steigende Verbrauchskurve bei Spitzendreh- 
zahlen. Ob ein Kleintransporter wie der Janus 
überhaupt auf einer Strecke wie Hockenheim 
auf seinen Gebrauchswert erprobt werden 
kann, kann man ebenso bezweifeln wie beim 


Citroen 2 CV, der mit abenteverlicher Kurven- 
neigung und schreienden Reifen das große 
Publikum zum Lachen reizte, der aber den- 
noch — muß man es noch sagen? — ein Wa- 
gen von beispielhaftem Nutzwert ist und bei 
dem im übrigen niemand zweifelte, daß er 
die 12 Stunden ruhig hinter sich bringen 
würde. Man fragte sich da überhaupt, ob 
Brillanz auf dieser Strecke so arg wichtig für 
Kleinwagen wäre... 


So bleibt also die Wertung der Fahrt mit 
vielen Fragezeichen behaftet, und es ist be- 
dauerlich, daß Hockenheim nicht wenigstens 
für die Fahrwerke mehr Beobachtungsmög- 
lichkeit bot. Zwar war der Vergleich der Fahr- 
zeuge beim Zusehen recht interessant, aber 
wer die Typen von innen kennt, wird auch 
diese Beobachtungen nur cum grano salis 
nehmen. Lloyd hat seine Fahrwerke nach dem 
nicht sehr positiven Eindruck der ersten Alex- 
anderserien gegenüber dem Typ 1957 durch 
eine Einstellungsveränderung der Hinterräder 
verbessert, zur Sportausführung gehört zudem 
eine härtere Vorderradfeder als beim eigent- 
lichen Alexander, in der Charakteristik etwa 
wieder dem LP 600/1957 entsprechend - hart, 
aber sauber. Die Wagen machten in der 
Stadtkurve eine gute Figur, Prinz sah aus; als 
läge er wie ein Brett, BMW kämpfte etwas 
mit seiner Transporterform und hebt sogar 
auf den Inseraten das Vorderrad ab. Nach 
Fahrerurteil (anderer Fabrikate!) und Sicht 
machten die Fiat den besten Eindruck, nicht 
nur wegen der Kurvenlage, bei der beim Zu- 
schauen kaum mehr als Nuancen gegenüber 
Prinz und auch Lloyd festzustellen waren, als 
hinsichtlich der Lenkung: die Fiat-Fahrer 
steuerten am ruhigsten ein, den BMW-Fahrern 
wurde es gelegentlich etwas sauer, was man 
vor allem am Kurvenausgang merkte. Die 
Goggos taten sich in der Kurve nicht schwer, 
im Alltag tritt die Unruhe des mit 400 ccm 
übermotorisierten Fahrwerks eher zutage. 
Schien das Hockenheim-Ergebnis den 300er 
als unwirtschaftlich zu verdammen, so ist er 
in Wirklichkeit der in seinen Gesamteigen- 
schaften harmonischste Goggo-Typ. 


Sagen wir noch, daß natürlich auch sicht- 
lich echte Serienwagen mitfuhren, für die sich 
aber weder das Publikum noch die Journa- 
listen sonderlich zu interessieren schienen — 
Hockenheim ist nun mal = Rennen — und daß 
das Lioyd-NSU-Finale wirklich so etwas wie 
Grand-Prix-Spannung brachte, so ist der Ver- 
anstaltung unbedingt eine Wiederholung zu 
wünschen. Straffung der Ausschreibung muß 
möglich sein, und der Kleinwagenbesitzer 
freut sich mit Recht, wenn sein Fabrikat nach 
den 12 Stunden ganz unbeeindruckt und mit 
annehmbarer Zeit ankommt. Vielleicht sollte 


man auch eine Privatfahrerwertung hinzu-- 


fügen, vielleicht sollte man das Frisieren frei- 
stellen, aber meldepflichtig machen (Sonder- 
klasse, Durchhalten und Verbrauch sind ge- 
rade nach Frisur interessant), gewiß sollte 
man die Kleinwagen auch nicht auf einer 
völlig ebenen Hochgeschwindigkeitsstrecke 
versammeln. Erst am Berg zeigt sich der Mei- 
ster — und manche auf schnell getrimmte Ver- 
sion — und ein Kleinwagenwettbewerb gehört 
eigentlich auf eine Strecke wie den Nürburg- 
ring. Behalten wir von Hockenheim in Erinne- 
rung, daß von 42 Fahrzeugen nur vier ausfielen. 
Das ist der Erfolg des Tages, denn die Mo- 
toren wurden nicht geschont. Die Zahlen wer- 
den doch vergessen, um die Serienmäßigkeit 
wird man nie einig werden, und der Älltag 
hat seine eigene Sprache. Si 


Aus meinem 
Notizbuch vom 
1000 km-Rennen 


Was mir an der brillanten Fahrt von Moss 
am meisten imponiert hat, das ist nicht so 
sehr die Schnelligkeit einzelner Runden, son- 
dern die Gleichmäßigkeit, mit der er schnell 
gefahren ist. Das Kriterium eines Spitzen- 
fahrers scheint mir zu sein, Spitzenzeiten 
dauernd fahren zu können, nicht Sprinter zu 
sein, sondern Steher. Und dahinter steckt 
nicht nur die Routine allsonntäglicher Renn- 
praxis, sondern auch eine ganz erstaunliche 
physische Kondition. Mehr als 800 Kilometer 
Nürburgring mit einem 3 Liter-Sportwagen in 
Grand Prix-Manier — auch an Moss ging diese 
Anstrengung natürlich nicht spurlos vorüber. 
Er war, als er ausstieg, sehr erschöpft, aber 
solange er noch im Renntempo fuhr, zeigten 
sich keinerlei Ermüdungserscheinungen, die 
man bei vielen anderen Fahrer dadurch ge- 
sehen hat, daß sie nicht mehr exakt auf der 
Ideallinie fuhren, nicht mehr am gleichen 
Punkt schalteten und Gas gaben und nicht 
mehr sehr genau korrigierten. Ich halte zum 
Beispiel den Unfall des Amerikaners Bunker, 
der mit dem Privatspyder von Carel de Beau- 
fort fuhr (zusammen mit dem Schweizer 
Schiller, der schnell herbeigeholt worden war, 
nachdem Beaufort durch den Scarlatti-Sturz 
in die Porsche-Werksmannschaft gekommen 
war) - ich halte diesen Unfall, der sich an der 
Bodenwelle vom Pflanzgarten ereignete, für 
einen typischen Übermüdungsunfall: bei nor- 
mal schneller Fahrt (Rundenzeiten bei 10:35) 
nicht genügend exakte Reaktion auf ein leich- 
tes Ausbrechen des Wagens. Aber zurück zu 
Moss: Als er seinen Aston-Martin zur Sieger- 
ehrung rollen ließ, mit 5 km/st auf den letzten 
Metern — da rammte er eine Fahnenstange, 
denn da waren das Rennen und die Renn- 
Konzentration vorbei! Und anschließend 
konnte man Moss dasitzen sehen und sich die 
Hand halten — hatte er Schmerzen? Nein, er 
kontrollierte seinen Puls, um zu sehen, wie 
sehr ihn das Rennen angestrengt hatte. Und 
er zählte in der Minute 120 Schläge, was sehr 
hoch ist! 


Den Bauer-Unfall hat man indirekt darauf 
zurückgeführt, daß der Stuttgarter Fahrer 
nicht ordnungsgemäß abgewinkt wurde. Ich 
habe dieses Abwinken (oder Nicht-Abwinken) 
genau gesehen, denn um diese Zeit fuhr ich 
nicht mehr, sondern stand weit vor den Boxen 
auf der Zielgeraden, um Harry Schell Zeichen 
zu geben. Bauer mit dem 3 Liter-Ferrari kam 
fast neben Harry Schell mit dem 1500er Por- 
sche zu Start und Ziel hoch. Bauer mußte ab- 
gewinkt werden, weil der Sieger, Moss, schon 
das Ziel passiert hatte. Schell aber durfte 
noch nicht abgewinkt werden, denn er hatte 
noch zwei Runden vor sich - die 1500er muß- 
ten ihre 44 Runden voll fahren. Was soll der 
Flaggenmann nun tun? Winkt er, dann könnte 
Schell mit dem 1500er denken, das gelte auch 
für ihn, und könnte anhalten. Winkt er nicht, 
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dann fährt Schell sicher weiter, aber Bauer 
eventuell auch. Also bewegte er zögernd 
seine Flagge, die er im übrigen nicht von 
oben nach unten schwang, wie das in der 
ganzen Welt üblich ist, sondern von unten 
nach oben zog. Und er vollführte diese 
Flaggenbewegung so spät und so zaghaft, 
daß keiner der Fahrer auf den Gedanken 
kommen konnte, er sei hiermit abgewinkt. 
Also fuhr Bauer weiter. Aber es wäre ganz 
falsch, nun auf den Flaggenmann zu schimp- 
fen, denn was kann er dafür, daß zwei 
Wagen, die verschieden abgewinkt werden 
müssen, gleichzeitig an der. Ziellinie er- 
scheinen? (Was durchaus passieren kann, nicht 
wahr.) Was soll er tun? Gewiß, es hätte nun 
die Bauer-Boxe ihn abwinken können, ihm 
ein entsprechendes Zeichen geben. Aber ge- 
rade eine Privatfahrer-Boxe muß sich doch 
darauf verlassen können, daß die Rennleitung 
richtig abwinkt. Nein, kein Vorwurf an den 
Flaggenmann — ein Vorwurf an das Regle- 
ment! Nur beim 1000 km-Rennen am Nürburg- 
ring gibt es das, daß ein Rennen nicht dann 
total und für alle abgewinkt wird, wenn der 
Gesamtsieger das Ziel passiert hat... 

Was daraus alles entstehen kann, wurde 
bei der Resultatausrechnung und Preisvertei- 
lung erst klar. Wie will man ein Gesamt- 
klassement erstellen (und für die Weltmeister- 
schaftswertung ist ja das Gesamtklassement 
entscheidend), wenn ein Automobil nur 41 
oder 42 von den 44 Runden insgesamt fährt, 
ein anderes aber 44 Runden? Ein 3 Liter- 
Wagen, der 2 Runden hinter Moss lag, mußte 
nur 42 Runden fahren, ein 1500er mit 2 Run- 
den Rückstand durfte aber nicht aufhören, 
nachdem Moss durchs Ziel war — was für ein 
Unsinn! Denn wer will sagen, ob nicht der 
3 Liter bei zwei weiteren Runden noch aus- 
gefallen wäre oder langsamer geworden, 
oder ob er nicht noch einmal zum Reifen- 
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wechsel an die Boxen hätte kommen müssen? 
(Brooks ist ja zum Beispiel mit einem Reifen- 
schaden in der letzten Runde gestürzt.) Nein, 
das ist eine absurde Idee. Solange dieses 
1000 km-Rennen Weltmeisterschaftslauf ist, 
müssen alle Wagen nach der Gesamtsieger- 
Durchfahrt abgewinkt werden. 

Übrigens, der ADAC sollte sich bessere 
Rechner anschaffen. Es gibt sicher Mathe- 
matikstudenten, die das für ein geringes Ent- 
gelt tun würden. Das offizielle Ergebnis kam 
erst abends um 9 Uhr. Es war trotzdem falsch. 
Im Gesamtklassement hatte der Ferrari von 
Seidel/Munaron einen Durchschnitt von 129,5 
km/st gefahren, unter der Rubrik „Sport- 
wagen bis 3 Liter“ erscheint der gleiche 
Wagen mit 128,9 Durchschnitt. Was sollen die 
Presseleute da schreiben? Daß die Presse- 
stelle des Rennens als offizielles Ergebnis der 
1500er Klasse auf den 1. Platz Behra/Barth 
meldeten, die in der 18. Runde ausgefallen 
waren, und von de Beaufort und mir über- 
haupt keine Notiz nahm - nein, ich habe mich 
nicht geärgert. Denn offenbar war es kein 
böser Wille, sondern mangelndes Fachwissen. 

Worüber ich mich aber geärgert habe, 
sehr sogar, das war die Erklärung, die vor 
der Siegerehrung Sportpräsident Koether 
über Erwin Bauer abgab. Er sagte nämlich: 
die Nachrichten aus Adenau vom Kranken- 
haus seien viel besser, als man zuerst ange- 
nommen habe, und Bauer ließe alle hier Ver- 
sammelten herzlich grüßen. Das war die Un- 
wahrheit, denn Erwin Bauer ist niemals bei 
Bewußtsein gewesen, und sein Zustand war 
so, daß man ihm von ärztlicher Seite nur noch 
10 Prozent Chance zum Überleben gab. Es 
mag sein, daß der Sportpräsident falsch in- 
formiert wurde, daß man ihm also gesagt 
hat, es stehe gut mit Bauer, das kann sein, 
aber wie dem auch sei: einige saßen da oben 
bei der Siegerehrung, die eben erst von 
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Adenau gekommen waren, vom Krankenhaus, 
und die genau wußten, wie es stand. Die 
waren maßlos schockiert. 


Tragisch, dieser Unfall. In der Boxe saßen 
die Köcherts. Und in die Rundenzähltabelle 
schrieb man hinein, als man merkte, Bauer 
ist. nicht eingeschwenkt ins Fahrerlager, son- 
dern fährt noch einmal herum (man wußte 
ja nicht, daß er voll fuhr, weil er glaubte 
noch im Rennen zu sein) ... man schrieb hin- 
ein: Fleißaufgabe. 


Etwas untergegangen ist eine Trainings- 
leistung, die besonders hervorzuheben ist. 
H. J. Walter mit dem Carrera, der. ja mit 
Straehle zusammen auch die Klasse gewon- 
nen hat, erreichte 10:56,7; unterbot also zum 
erstenmal die „Traumgrenze” für diese 
Klasse, die legendären 11 Minuten (bisher 
‘war Schulze mit 11:01 der Rekordhalter ge- 
wesen). Bitte: noch 1955 war das eine so gute 
Spyder-Zeit, daß man daraufhin sicherlich 
von Porsche zu Werksversuchen eingeladen 
worden wäre. Die technische Entwicklung ist 
gerade in diesen kleinen Klassen in den letz- 
ten Jahren rapide vorangeschritten. Wer mit 
einem 1500er Rennsportwagen heute nicht 
unter 10:20 fährt, wird nicht mehr ernsthaft 
diskutiert. Bei den großen Wagen war der 
Fortschritt nicht so stark, denn Hans Herrmann 
ist — ich glaube anfangs 1955 war es — mit 
dem 300 SLR Mercedes schon mal 9:46 ge- 
fahren, bei Werksversuchen. In der Carrera- 
Klasse haben sich auch, bis sie durch Boxen- 
stops zurückfielen, zwei Amerikaner sehr gut 
gehalten: Wuesthoff und Wilbourne, von 
denen der erste eine ganze Zeit vor Straehle 
lag, und das will etwas heißen! Erfreulich bei 
Borgward, daß man einen Mann wie Mahle 
probiert und eingesetzt hat. Dem deutschen 
Nachwuchs soll man Chancen geben, meinen 
Sie nicht auch? Richard von Frankenberg 


REED TITTEN 


Abschied 


von Erwin Bauer 


Was ist es, das erwachsene Männer aus dem Schoß der Familie 
und vom Schreibtisch in ihrem Büro dazu treibt, sich am Lenkrad von 
200 oder 250 km/st schnellen Autos auf den Rennstrecken dieser Erde 
mit andern zu messen, die ebenso denken? Wie Sie und ich haben sie 
Kinder und eine Frau, die viel lieber in die Dolomiten fährt als auf 
den Nürburgring oder nach Le Mans, und überhaupt ist alles bei ihnen 
ganz bürgerlich und normal. Sie lieben Bücher und Musik, gehen 
angeln oder schwimmen, zum Steuerberater und zum abendlichen 
Skat. Doch tief in ihrem Innern schwelt das Feuer der Leidenschaft, 
der Traum vom großen Abeniever. Was ist Traum, was Wirklichkeit? 
Lebt man das Leben, um den Traum zu realisieren? Träumt man nur, 
um das Leben lebenswert zu finden? Vielleicht ist der Traum die 
höhere Wirklichkeit, worin Alltag und Unausweichliches zusammen- 
fließen. Der meisten Leben wird vom Traum nur angerührt, gestreift, 
er gehört nicht in seine Realität. In der domestizierten Bürgerlichkeit 
bleibt kein Raum mehr für das große Abenteuer. Die Menschen sind 
in zwei Gruppen gespalten: die vielen sind Zuschauer geworden und 
nur die wenigen Akteure geblieben. 

Das Abeniteuerliche hat viele Aspekte. Auf dem Pferderücken über 
Hürden jagen, wolkenhohe Berggipfel bezwingen, auf weltverlorenem 
Salzwasser segeln, sind nur einige davon. Für Erwin Bauer, 46, Fami- 
lienvater und Geschäftsmann, war es das Autofahren. Ich war ver- 
sucht, zu sagen: das schnelle Autofahren. Aber das trifft es gar nicht 
einmal richtig. Denn obwohl er vor dem Krieg schon auf dem 600 PS 
starken Mercedes-Rennwagen saß, Porsche, Osca und Maserati im 
Rennen gesteuert hat, ging er mit gleicher Leidenschaft mit einem 


Mercedes 220 oder einem Fiat 600 an den Start. Was ihn faszinierte, 
war nicht der soviel (und fast immer fälschlich) zitierte Rausch der 
Geschwindigkeit, sondern die Freude am Kampf, am Sich-Messen mit 
den anderen, am Einsatz des letzten Könnens. Er war keiner von den 
leuchtenden Sternen am Rennfahrerhimmel, deren Glanz die andern 
überstrahlt; das Abenteuer lockte ihn mehr als der Sieg. Und sein 
schwäbischer Wirklichkeitssinn war stark genug, ihn um den Preis eines 
vielleicht herausgeworfenen Autos nichts riskieren zu lassen. Erwin 
Bauer war ein absolut zuverlässiger und dabei sehr schneller Fahrer, 
mit dem man immer rechnen mußte. Schöne Erfolge, man denke nur 
an seine zwei Mille Miglia-Klassensiege, gelangen ihm. Sie freuten 
ihn, ohne ihn stolz zu machen. 
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Gross-Show: 


„Das gewaltigste Sportereignis aller Zeiten!“ „Das größte Auto- 
rennen der Welt!“ „Die schnellsten Rennfahrer dieser Erde!“, diese 
und ähnliche Superlative-erwarteten mich, als ich das 42. Fünfhundert- 
Meilen Indianapolis-Rennen besuchte. Als braver Europäer möchte 
man gern noch hinzusetzen: „Amerikas überdimensionale Sensations- 
show“. „Show“ nennt es der Yankee, und gerade er, d. h. das Geld, 
regiert seit eh und je das einzige große Autorennen der USA, das 
zur Weltmeisterschaft zählt. 

Theater und Geschäft begannen denn auch viel früher als das Ren- 
nen selbst, und beides zog in diesem Jahr 250 000 Besucher an, wäh- 
rend nur 200000 sich entschlossen, auch Tickets für das Rennen zu 
lösen. Es überbot sich mit Paraden, Feuerwerken, es steigerte sich 
zur Wahl „Miß Indianapolis“ und fand seinen Höhepunkt im Auf- 
marsch der Riesenmusikkapelle und deren weiblicher Vorhut, die mit 
der „Goldenen Majorette“ an der Spitze zwei Stunden lang auf der 
2,5 Meilen Piste tanzte, steppte und sang. Diese Show, bereichert 
durch einige Midgetrennen, dauerte fast die ganze Vornacht. Über 
100000 Menschen waren schon anwesend, um punkt 4 Uhr früh die 
besten Plätze mit ihren Autos einzunehmen. Denn auf diese Weise 
erspart man sich einen 30-Dollar-Tribünensitz, der bei dem diesjäh- 
rigen Rennen am Vorabend im „Schwarzhandel“ bereits auf 60 Dollar 
angestiegen war. Man läßt es sich eben etwas kosten, neben der 
Show die Parade der „besten Autos der Welt“ zu sehen, unter denen 
weder Mercedes, Jaguar noch Ferrari zu finden sind. Doch Europa 
zählt in Indianapolis nicht, daran muß man sich nun einmal gewöhnen. 

In diesem Jahr sind denn auch alle Zuschauer auf ihre Kosten 
gekommen: Bereits in der ersten Runde gab es einen jener Massen- 
zusammenstöße, die Indianapolis berühmt und- berüchtigt gemacht 
haben. Zehn Wagen waren ineinandergefahren, und zum Schluß gab 
es auch vor den großen Tribünen noch einen sensationellen Zusam- 
menstoß. Nichtsdestoweniger begann der Massenauszug schon zwei 
Stunden vor Rennschluß. 

Und doch brachte gerade in diesem Jahr das heiße Rennen für den 
Fachmann etliche interessante Neuigkeiten. Sieger wurde wieder der 
Wagen von Sam Hanks, mit dem liegenden, auf 18 Grad geneigten 
Motor von Meyer-Drake, mit dem er schon im Vorjahr einen 
Rekordsieg herausfuhr. Heute sind nun noch einige Details hinzu- 
gekommen, so eine Ölentlüftung, neue vordere Doppelstoßdämpfer, 
eine vordere Stoßstange und ein am Wagenboden angebauter hy- 
draulischer Wagenheber, eine Art Dreifuß, der um 3 Sekunden schnel- 
ler den Wagen zu heben imstande sein soll als jeder von Hand 
betätigte Heber. Immerhin muß der hydraulische Anschluß bei der 
Hand sein. Sam Hanks beteiligte sich zwar nicht mehr an dem 
diesjährigen Rennen, nachdem er im Vorjahr die Kleinigkeit von 
130.000 Dollar aus der Viertelmillion der Preise für den Aufbau seines 
neuen Geschäfts verdient hatte. Sein Wagen brachte in diesem Jahr 
Jimmy Bryan den Sieg, und auch die Fahrer der übrigen fünf nach 
demselben Prinzip entworfenen Wagen hatten Glück. Viel bewundert 
Wurde ein neuer Leichtrahmen von John Zink, mit dem Jimmy Reece 
Einen 6. Platz herausfuhr und Ed Elisian die zweitbeste Trainingszeit 
aufstellte. Selbstverständlich sprach man auch viel über kleine Ver- 

esserungen an zwei Novikompressorwagen, die aber wieder einmal 
keinen Sieg über ihre 31 kompressorlosen Gegner erfochten. 

Nirgendwo sah oder hörte man den Namen von Weltmeister 

angio, der bekanntlich in der ersten Maihälfte die Teilnahmeprüfung 


Für das 1000 km-Rennen hatte ihn sein Freund Gottfried Köchert, 
der Wiener Hofjuwelier, aufgefordert, das Lenkrad des 300pferdigen 
3 Liter Ferrari Testa Rossa mit ihm zu teilen. Man weiß, daß Erwin 
Bauer, der nach dem Zieldurchgang des Siegers irrtümlich noch eine 
weitere Runde fuhr, in dieser zuviel gefahrenen Runde verunglückte. 

Diese zuviel gefahrene Runde hat zu mancherlei Spekulationen 
Anlaß gegeben: ich glaube nicht an sie. Es kommt auf uns alle zu, 
wenn die Uhr abgelaufen ist: eine Bananenschale im Hauseingang, 
eine nicht ernst genommene Krankheit, ein dummer Verkehrsunfall. 

Erwin Bauer, in dem der Traum vom großen Abenteuer brannte, 
hatte das Glück, inmitten dieses Abentevers die Schattenlinie seines 
Daseins zu überschreiten. H.U.W. 


Indianapolis 


bestanden hatte. Heute kann ich verstehen, daß der erfahrene Argen- 
tinier mit seinem Trainingswagen nicht zufrieden war. Sein späterer 
Fahrer Magill kam im Verlauf des Rennen niemals an die Spitzen- 
gruppe heran. Im übrigen hörte ich in Indianapolis und in Kalifornien 


Für den Amerikaner ist das Rennen in Indianapolis ein vergnügliches Volksfest. Die 
anze Vornacht des Renntages ist ausgefüllt mit Festumzügen, Platzkonzerien und 
irl-Shows. Abertausend Luftballons verkünden hier den baldigen Rennbeginn. 


Indianapolis bietet zuweilen dem europäischen Rennbesucher ungewohnte Bilder: Unien 
ein elektrisches „Heizkissen” zum Vorwärmen des Motors, oben ein sinniges Abschlepp- 


Vehikel, das den Renn-Monteuren manchen Schweißtropfen beim Wagenschleppen er- 
sparen dürfte, 
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noch andere Gerüchte über Fangios frühe Umkehr: Einmal hieß es, daß 


seine Mineralölfrma den Azeton-Alkoholtreibstoff nicht liefern 
konnte, ein andermal aus dem Munde von Sam Hanks, dem „Sprach- 
rohr“ des USAC (United States Auto Club, Veranstalter der 500 Mei- 
len), daß Fangios Dolmetscher „leider unfähig gewesen war“, und 
man sich nicht verständigen konnte. Das „Wir hätten ihn alle sehr 
gerne gehabt!“ klang nicht ganz überzeugend. 

Wir hörten diese Phrase sehr oft, wenngleich ich beim Rennen 
wieder einmal recht schnell von der „Safety patrol“ hinter Gitter ge- 
bracht wurde, als ich, berechtigt durch meinen „Nr. 99 Paß“, den 
Sieger fotografierte, wie er den 41. Kuß von Shirley McLaine, Holly- 
woods letzter Sexbombe, bekam. Niemand hatte mir verraten, daß 
dieser abgesperrte Raum nur für Besitzer von Pässen „Nr. 33” reser- 


Später Bescheid 


Sport-Kommissionen arbeiten langsam. 


Das ist uns seit langem bekannt. Daß aber del/Nöcker. 


2 Liter), an dritter Stelle plazierten sich Sei- 


viert war. Es ist mir auch nicht gelungen, jemals hinter die Weisheit 
dieser Paßnummern zu gelangen, die keine weiteren Titel'trugen. Im 
übrigen: Jim Bryan hat weder die Rekord-Zeit von Sam Hanks auf 
der Piste erreicht noch jene von Paolo, der seinerzeit über 3 Minuten 
lang geküßt worden war. Doch Paolo hatte auch keine Frau, die dabei 
zusehen mußte, wie Mrs. Bryan! 


Es ist im übrigen eine eigene Sache .mit den Frauen und dem 
Speedway. Meine Fotografin und ich waren nicht wenig erstaunt, als 
man uns eröffnete, daß seit einem Jahr alle weiblichen Wesen aus 
dem Umkreis der Boxen, der Piste, der Garagen und ähnlicher Gegen- 
den verbannt sind und überhaupt den Speedway-Umkreis am Vor- 
abend bis zum Einlaß der Massen nicht betreten dürfen. Auch als 
Fotografen oder Helferinnen jeder Art bei der Zeitnahme und ähn- 
lichem sind sie nicht zugelassen, und schleunigst mußten wir die 
Rollen tauschen. Doch auch so ging es nicht ganz glatt. Denn bereits 
nach wenigen Minuten auf der Pressetribüne, die lediglich von drei 
Hostesses im Gesamtalter von über 250 Jahren regiert wurde, bekam 
meine Fotografin von amerikanischen Kollegen Anträge äußerst zwei- 
deutiger Natur, die lediglich italienische Amorritter in blumig schäu- 
mende Worte zu kleiden verstehen. Im übrigen wurde mir als Grund 
für diese wenig emanzipierenden Maßnahmen bedeutet, daß man in 
den letzten Jahren in den Garagen recht schlechte Erfahrungen 
gemacht hatte. 


Doch es gab nicht nur zu kritisieren, sondern auch ein wenig zu 
staunen: Hier zum Beispiel über die kleinen Wägelchen, mit denen 
die Mechaniker die Rennwagen auf die Piste zogen! Welcher Ameri- 
kaner wird sich schon unnütz anstrengen, wenn es mit 2 bis 4 PS weit 
einfacher geht und man mit dem kleinen Traktor gleichzeitig auch 
roch die Werkzeuge und den Anlasser transportieren kann! Oder 
dort die Wärmflasche für den kalten Motor, natürlich elektrisch! Oder 
den automatischen Ausschalter bei den großen Tankrohren, die jedes 
Überlaufen und damit jeden Brand verhüten. Denn dreimal tanken 
müssen die Wagen in Indianapolis. Neben Bryans Wagen waren noch 
einige andere mit dem hydraulischen Heber ausgestattet, und bei 
den Tests kamen sie auf eine Einsparung bis zu 5 Sekunden! Erstaun- 
lich auch die Disziplin, die jeder Zuschauer bewahrte, der weder auf 
die Piste stürzen mochte noch seine Erregung mit dem leisesten Auf- 
schrei zeigte. Selbst bei heißesten Szenen blieb der Kaugummi an 
seinem Platz. 


Nur ein letztes Wort noch über die großartige Organisation auf 
allen Gebieten: Daß 100000 Frankfurter gegessen wurden, erfuhr 
man ebensoschnell wie die Tatsache, daß 20 Ambulanzen, 98 Doktoren 
und 150 Pflegerinnen für die Verletzten bereitstanden und auch für 
jene, die zu sehr dem Whisky und Bier in der Hitze zugesprochen 
hatten und nun die 80 Betten im Spital am Speedway belegen durften. 
Polizei sah man nur als „Safety patrol“, im übrigen wurde alles 
per Funk dirigiert — auch die 300 Mann starke Musikkapelle. Nur, 
daß es auch in Europa Rennen geben soll, davon erfuhr von den 
200000 Zuschauern keiner etwas, und ebensowenig, daß es eine 
Formel gibt! Ernst Wiese 


abschlägig entschieden. Der AvD hatte näm- 
lich offenbar falsch entschieden — der Aus- 


eine Entscheidung, wer bei einem Rennen im 
August 1956 gewonnen hat, erst im Juni 1958 
fällt, das scheint uns doch über das gewohnte 


Maß dieser Langsamkeit etwas hinauszu-- 


gehen. Damals, 1956, fand in Schweden der 
Große Preis für Sportwagen statt, an dem 
sich in der Seriensportwagenklasse auch 
einige deutsche Fahrer beteiligten, privat, 
darunter Richard von Frankenberg auf dem 
Spyder des Amerikaners Bill Buff und die 
Mannschaft Seidel/Nöcker, ebenfalls auf 
einem Porsche-Spyder. Buff /v. Frankenberg 
kamen als Erste ein, hinter ihnen ein schwe- 
discher 2 Liter Ferrari (die Klasse ging bis 
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Diese beiden legten nach Beendigung 
des Rennens Protest ein gegen Buff/v. Fran- 
kenberg: es seien das Kühlgebläse und der 
Auspuff ihres Spyders nicht serienmäßig ge- 
wesen. Richard von Frankenberg schrieb sei- 
nerzeit in diesem Blatt einen Artikel über den 
Großen Preis von Schweden, in dem er Sei- 


del recht massiv angriff, und legte gegen . 


diesen Protest Berufung ein mit dem Argu- 
ment: sein Auspuff sei 8 Tage vorher von der 
Technischen Kommission am Nürburgring für 
serienmäßig befunden worden. Dies entsprach 
zwar den Tatsachen, doch ließen die Schwe- 
den das nicht gelten, und sein Protest wurde 
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puff war nicht serienmäßig (das Gebläse war 
es, dieser Punkt stand nachher nicht mehr zur 
Diskussion). Und Seidel bekam recht. Der 
Ferrari wurde zum Sieger erklärt, Seidel zum 
Zweiten, die Equipe Buff/v. Frankenberg 
wurde aus der Wertung dieses Rennens her- 
ausgenommen. Jetzt, nach 2 Jahren. Ver- 
nünftigerweise haben sich Seidel und v. Fran- 
kenberg schon lange vorher über diesen Fall 
offen ausgesprochen und sind längst unter- 
einander wieder zu freundschaftlichen Be- 
ziehungen zurückgekehrt. Die Fahrer reagie- 
ren eben schneller als die Sportkommissionen. 
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LUIGI MUSSO 


Rennfahrer 
von heute: 


MUSSO 
und 


MUNARON 


GINO MUNARON 


Heute wird die Motorsportwelt von den 
englischen Fahrern beherrscht. Das war noch 
vor sechs oder sieben Jahren ganz anders, 
und auch vor dem Kriege hatten die Italiener 
einen ganzen Stamm von erstklassigen Leuten 
aufzuweisen: Grand Prix-Fahrer von Welt- 
ruhm und weltmeisterlichem Können. Aber das 
war eine Generation, die heute nicht mehr 
aktiv ist. Das waren Nuvoları und Biondetti, 
Farina und Taruffi, Brivio und Villoresi, Varzi 
und Trossi — sie haben sich entweder „wegen 
Erreichens der Altersgrenze“ vom Rennsport 
zurückgezogen oder sind durch ° Unfälle 
ums Leben gekommen, oder auch auf tra- 
gische Weise sehr früh, zu früh gestorben 
(wie der Graf Trossi an Krebs). Es tauchte 
schon vor einigen Jahren die Frage auf: Wer 
werden die Nachfolger sein® Natürlich, da 
war Ascari, schon kein ganz Junger mehr, 
aber das, was wir die Zwischengeneration 
nennen. Einer der ganz Großen. Auch er fiel 
ja einem Unfall zum Opfer, über dem eine 
Tragik eigener Art liegt: bei jener Trainings- 
fahrt in Monza, bei der er nur einmal sehen 
wollte, ob es nach dem Monte Carlo-Unfall 
1955 „wieder geht“. Aber weiter, neben As- 
cari, wer kam da noch in Frage, um die ita- 
lienische Rennfahrer-Tradition fortzusetzen? 
Heute gibt es nur noch einen Mann, der wirk- 
lich Grand Prix-Klasse darstellt, und der auch 
schon große Rennen gewonnen hat (zum Bei- 
spiel 1957 in Reims den Großen Preis der 
Formel I) — das ist Luigi Musso, ein Römer, 
Anfang der dreißig. Seine Sporen hatte er 
sich als privater Sportwagenfahrer mit einem 
2 Liter Maserati verdient, ehe er — ein ganz 
konsequenter Aufstieg — 1954/55 zu Maserati 
in die Werksmannschaft kam und dort Sport- 
wagen und Formel | fuhr. Er war auf Anhieb 
auch mit den großen Rennwagen schnell, 1955 
schlug er sich in der Maserati-Mannschaft 
Behra-Musso-Mieres gegen die maschinell 
zweifellos überlegenen Mercedes sehr gut. 
Heute gehört er neben Collins und Hawthorn 
zum Stamm der Ferrari-Mannschaft. 


Es gibt übrigens eine sehr amüsante Ge- 
schichte von ihm. Von einer Mille Miglia, die 
er noch auf dem 2 Liter Maserati-Sportwagen 
fuhr, auf einem Werkswagen schon. Sein 
schärfster Konkurrent war einer der Marzotto- 
Brüder, die ja gerade auf der Mille Miglia 
stets erstaunliche Leistungen gezeigt haben. 
Und dieser Marzotto fuhr einen 2Liter Ferrari, 
das Konkurrenzfabrikat. Am Ziel, nach 1600 
Kilometern, hatte Marzotto um genau 9 Se- 
kunden das Rennen gewonnen: das knappste 
Ergebnis, das je einen Sportwagen-Klassen- 
sieg bei den 1000 Meilen begleitete. Neun 
Sekunden, das ist bei dieser Distanz eine 
ärgerliche Differenz. Vor allem - und da 
keimten dann doch einige Vorwürfe bei Ma- 
serati —, weil Musso das Rennen wahrschein- 
lich mit einer Minute Vorsprung gewonnen 
hätte, gewonnen, wenn . ... ja, wenn nicht in 
Rom an der Kontrolle und Tankstelle ein sehr 
hübsches Mädchen gestanden hätte, die 
Freundin unseres Luigi Musso (ich glaube 
sogar, es ist jene Frau, mit der er inzwischen 
verheiratet ist). Und er, der sich seiner Sache 
- seines Erfolges — recht sicher fühlte, wid- 
mete sich diesem Mädchen viel länger, als 
der Tank-Aufenthalt eigentlich dauerte. Je- 
denfalls länger als neun Sekunden .... 


Diese Geschichte macht uns den Musso nicht 
unsympathisch, würde ich sagen. Sie gehört 
eigentlich mehr in die Zeit anfangs der drei- 
Biger Jahre, in die Zeit, von der jener Neu- 


bauer-Bericht so ausführlich handelt: als am 
Rande der Rennstrecken die Affairen oft ge- 
nauso wichtig waren wie die Rundenzeiten 
(was heute gar nicht mehr zutrifft: die Run- 
denzeiten haben gesiegt). Man sagt Musso 
außerdem nach — das ist nun wieder eine 
weniger angenehme Eigenschaft, meinen 
wir-, daß er sehr auf das Geld aus sei. Zum 
Teil deswegen, weil seine Familie, obzwar 
wohlhabend, ihn nicht gerne bei Rennen sieht 
und ihm daher keinen finanziellen Hinter- 
grund sicherstellt. Wie dem auch sei: er ist 
der einzige Weltklasse-Fahrer, den die Italie- 
ner zur Zeit haben, und mit Recht wird er 
darum in Italien verhätschelt. 


Aber zurück zu der Frage nach den übri- 
gen Fahrern der jüngeren Generation in 
Italien. Es gab welche. Castellotti. Tödlich ver- 
unglückt in Modena. Pervisa. Nach dem Castel- 
lotti-Unfall nicht mehr in den Rennwagen ge- 
stiegen. Mantovani. In Turin so schwer verun- 
glückt, daß ihm ein Bein amputiert werden 
mußte. Valenzano und della Favera: beide 
tödlich verunglückt. Man hat sich in den letz- 
ten Monaten oft gefragt, warum zum Beispiel 
ein Mann wie Scarlatti bei Maserati die ganze 
Saison 1957 in der Werksmannschaft gefah- 
ren ist, obwohl er noch nicht wirkliche Grand 
Prix-Klasse war - ganz einfach die Antwort: 
die Italiener haben im Augenblick Fahrer- 
Sorgen und wollen ihre Leute fördern.Cabian- 
ca ist ja auch sehr schnell, wenn er auf einem 
1500er Osca sitzt und Sraßenrennen wie die 
Mille Miglia oder auch die Targa Florio 
fährt. Sehr schnell sogar. Aber in größeren 
Wagen soll er nicht mehr so gut sein. Nun 
ist, bei der Targa Florio und am Nürburgring, 
zum erstenmal ein Mann auf den 3 Liter- 
Werks-Ferrari gekommen, den wir schon seit 
etwa einem Jahr näher kennen: Gino Muna- 
ron. Er gewann bei der letzten Mille Miglia 
die 2Liter-Klasse in einem Ferrari Testa Rossa. 
Niemand weiß genau, wieweit das ein Werks- 
wagen war oder ein halb werksseitiger oder 
ein privat „gesponserter“, das ist bei Muna- 
ron schwer zu saden. Er hat viele Freunde, 
die ihm Autos geben. Er ist nicht sehr ver- 
mögend, aber kann äußerst charmant sein, 
witzig, sehr südländisch, und auch, wenn er 
sich ärgert (wie nach der Targa Florio, wo 
seinem Copiloten Seidel das Mißgeschick 
passierte, daß der Ferrari noch kurz vor dem 
Ziel sauer wurde), hat man das Gefühl, daß 
er dabei in irgendeinem Winkel noch guter 
Laune ist. Ein Mann übrigens, der keine Autos 
zu vüberdrehen oder „rauszuschmeißen” 
pflegt. 


1957 in Freiburg fuhr er zum erstenmal einen 
Porsche. Er war dorthin gekommen, um zwei 
private Maserati-Fahrer zu betreuen. Porsche 
hatte als Trainingswagen das Flossenauto 
mitgenommen, es sollte ursprünglich gar nicht 
eingesetzt werden. Aber als die anderen 
Wagen heil blieben und auch dieser Wagen 
sich relativ manierlich benahm, bot man kur- 
zerhand Munaron das Auto an, der es auf 
Platz 4 brachte. Ganz ordentlich. In Aosta 
dann, als Barth nicht fahren durfte wegen der 
italienischen Medizinmänner - Entscheidung, 
nahm man wieder den Gino. Auch hier, auf 
dem für ihn ja ziemlich fremden Wagen, kam 
er auf eine ganz brauchbare Zeit. Seine Renn- 
fahrer-Brille auf unserem Bild ist merkwürdig, 
nicht wahr? Dieser Stil Brillen war vor 20 Jah- 
ren üblich. Er trägt auch gleich am Hals eine 
Ersatzbrille mit. Jeder hat eben seine Eigen- 
heiten. R.v; F. 


‚Diolen’ mit Wolle - auf der Weltausstellung Brüssel 1958 


Ihrem Rock sehen Sie es nicht an... 


... daß Sie eine stundenlange Autofahrt hinter sich haben. Mit dem sicheren Gefühl korrekt angezogen zu sein, können Sie jedes Restaurant 
betreten odereinen Stadtbummelmachen. Aufihren Autorock aus DIOLEN mitWolle können Siesich unbedingtverlassen. Ersiehtimmertadellos 
aus, weil sich Knitterfalten in dem sprungelastischen Material nichtscharfeindrücken können. Deshalb istderDIOLEN-Rock derideale Autorock 


1. Keine Knittersorgen! Sitzfalten hängen 2. Schnell gewaschen, wenn es mal 3. Ohne Bügeln immer chic! Selbst 


sich sofort wieder aus. nötig ist. Trocknet über Nacht. Plissees und Bügelfalten bleiben 
unverändert schön. 


® Reg. Warenzeichen der Vereinigte Glonzstoff-Fabriken AG - Wuppertul-Elberfeld 


Modell: 


Schröder-Wulf 


Autol-Desolite bewirkt 
den bestmöglichen 
Verbrennungsablauf. 
Dadurch wird die 
Leistung erhalten, 
Reparaturen werden 
vermindert, der 
Treibstoffverbrauch 
reduziert, die Lebens- 
dauer des Motors 
verlängert. 
Autol-Desolite senkt 
die Unkosten. 

Ein echter Fortschritt 
auf dem Gebiet der 
Motorentechnik. 


AUTOL 
EXTRA 


AUTOL 
EXTRA HD 


AUTOL 


EXTRA SPEZIAL HD 


AUTOL-WERKE 


2-takt 
Treibstoff 
Zusatz 


Diesel 
Treibstoff 
Zusatz 


4-takt 
Treibstoff 
Zusatz 


Jeder 
Beanspruchung 
gewachsen - 

ob im Lang- oder 
Kurzstreckenverkehr. 
Schützt den Motor vor 
Verschleiß - auch 
bei Kaltstart 

und unterkühlter 
Fahrweise. 

Das sind die Vorteile 
der Autol-Motorenöle 
aus einem Hause 

mit hundertjähriger 
Tradition. 


Runde um Runde 


Auf der Rundstrecke von Rouen- 
Les-Essarts, auf der im vergangenen 
Jahr der Große Preis von Frankreich 
für Rennwagen ausgetragen wurde, 
fand am zweiten Juni-Sonntag ein 
Dreistundenrennen für Sportwagen 
bis 1500 ccm statt. Am Start waren 
neben 1,5-, 1,1- und 0,75 Liter-Fahr- 
zeugen auch zwei Werks-Lotus mit 
Allison und Hill am Steuer sowie ein 
1500er Osca, von dem Argentinier 
de Tomaso gefahren, und Jean Behra 
auf Porsche. Behra gewann dieses 
Rennen mit einem Vorsprung von 
15,59 km vor dem Engländer Hill auf 
Lotus mit 1,5 Liter Coventry-Climax- 
Motor. De Tomaso (Osca) und Alli- 
son mußten wegen Maschinenscha- 
dens vorzeitig aufgeben. Leider er- 
eignete sich beim letzten Training zu 
diesem Rennen ein Unfall, bei dem 
drei Fahrer in Mitleidenschaft gezo- 
gen wurden. Der Engländer Ashdown 
(Lotus) kam in der Six-Freres-Kurve 
von der Bahn und wurde bei diesem 
Sturz verletzt, während das Fahrzeug 
Feuer fing. Anscheinend etwas über- 
eilt, fuhr der Sanitätswagen auf die 
Strecke, denn kurz darauf kollidierte 
Ron Flockhart mit dem Wagen und 
wurde dabei ebenfalls verletzt. We- 
nig später erschien Burgraff mit sei- 
nem Porsche an der Unfallstelle und 
stieß mit den beiden dort liegenden 
beschädigten Fahrzeugen zusammen. 
Während jedoch : die Verletzungen 
von Ashdown und Burgraff leichter 
Natur sind, wurde Flockhart, der üb- 
rigens schon im vergangenen Jahr 
auf BRM in Rouen stürzte, schwer 
verletzt. Wir wünschen dem Le Mans- 
Sieger Flockhart und seinen beiden 
Kameraden eine recht baldige Ge- 
nesung. 

Ergebnisse der 3 Std. von Rouen: 
1. Behra (Fr.), Porsche 1500 RS, 432,18 
km mit 144,06 km/st; 2. Hill (Engl.), 
Lotus 1500, 416,59 km; 3. Stacey 
(Engl.), Lotus 1100, 411,01 km; 4. Ire- 
land (Engl.), Lotus 1100, 411,01 km 
(1. der 1100er-Klasse); 5. Hicks (Eng- 
land), Lotus 1100, 398,71 km. Schnellste 
er Behra auf Porsche mit 149,15 

m/st. 


Edgar Barth rief mich an und 
stellte die Behauptung Jean Behras 
richtig, nach der er beim 1000 km- 
Rennen auf dem Nürburgring den 
Porsche überdreht haben soll. In 
Wirklichkeit sieht es nämlich so aus, 
daß Behra zu Barth kam und ihm 
freimütig bekannte, daß er den Mo- 
tor beim Start auf 9000 U/min hin- 
aufgejagt habe, was anscheinend 
später einen Ventilfeder- und -teller- 
bruch zur Folge hatte. Es ist uns un- 
verständlich, wie dann Behra ande- 
ren gegenüber die Schuld Edgar 
Barth zuschieben konnte. 


Hans Herrmann wird bei den 24 
Stunden von Le Mans einen Porsche- 
Werkswagen fahren. Borgward hat 
den Stuttgarter Rennfahrer für die- 
ses Rennen freigegeben, da die Bre- 
mer Firma nicht in Le Mans startet. 
Das ist eine sportliche Geste, die wir 
gerne anerkennen. Porsche-Rennleiter 
Huschke von Hanstein hat für Le 
Mans folgende Besetzung vorgese- 
hen: Behra/Barth, Schell/Frere und 
Storez/von Frankenberg. Herrmann 
soll nun an Stelle von Schell einge- 
setzt werden, wobei zur Stunde, da 
diese Zeilen geschrieben wurden, 
noch nicht feststand, mit wem er 
fahren wird. Wir könnten uns vor- 
stellen, daß Barth/Herrmann ein 
ideales Team abgäben. 


Der Große Preis von Deutschland 
für Motorräder, Wertungslauf für die 
Weltmeisterschaft, wird nicht — wie 


vorgesehen — am 20. Juli auf der So- 
litude bei Stuttgart, sondern auf dem 
Nürburgring durchgeführt. Für die 
Verlegung sollen in erster Linie 
finanzielle Erwägungen maßgebend 
gewesen sein. Da auf dem Nürburg- 
ring im Gegensatz zur Solitude alle 
technischen Einrichtungen und Siche- 
rungen vorhanden sind, also nicht 
für jedes Rennen neu aufgebaut wer- 
den müssen, erfordert die Durchfüh- 
rung auf dem Ring nur ein Drittel der 
Summe, wie sie erfahrungsgemäß bei 
jedem Solitude-Rennen aufgewendet 
werden muß. In diesem Jahr sah der 
Etat für den auf der Solitude geplan- 
ten Weltmeisterschaftslauf selbst bei 
Anlegung schärfster Maßstäbe einen 
Betrag von 400 000.- DM vor. Der 
Große Preis von Deutschland für 
Motorräder soll vom ADAC-Gau 
Nordrhein in finanzieller Eigenver- 
antwortung veranstaltet werden. Das 
für den 22. Juni angesetzt gewesene 
Eifelrennen wurde auf den 28. Sep- 
tember verlegt. Es ist zu bedauern, 
daß damit die mit viel Mühe und 
Kostenaufwand ausgebaute Solitude 
vorerst ungenutzt bleibt. Hoffentlich 
gelingt es den Stutigartern, wenig- 
stens eine Tourenwagenveranstaltung 
in der Art wie die 12 Stunden von 
Hockenheim auf die „Räder“ zu brin- 
gen. Übrigens Hockenheim: der Mo- 
tor des von Herz/Günzler gefahre- 
nen NSU-Prinzen — ein privat gemel- 
detes Fahrzeug - soll von NSU zur 
Verfügung gestellt worden sein. 


Gesamtsieger und Erster der Gran 
Turismo-Klasse bis 1600 ccm wurden 
bei der Rallye Mont Blanc-iseran 
die Franzosen Storez/Tremble auf 
Porsche-Carrera Speedster. Die Ral- 
Iye führte über eine Strecke von 1200 
km, die mit einem Schnitt von 60 
km/st zu durchfahren war und: bei 
der eine Bergprüfung auf einem 4,6 
km langen Kurs am Forclaz absol- 
viert werden mußte. Erster der GT- 
Klasse über 1600 ccm wurden Cotton/ 
Leclere auf Mercedes-Benz 300 SL, 
während ein DKW mit Vanson/Le- 
cailler in der Tourenwagenklasse bis 
1000 ccm den ersten Platz belegte. 

” 


Unser Leser Herbert Neumann er- 
innert uns vorwurfsvoll daran, daß 
wir nichts über die 2. AvD-Rallye um 
den Goldenen Bären von Berlin ge- 
bracht hatten. Nun, bei der Vielzahl 
von internationalen Sportereignissen, 
die in den letzten Wochen vorlagen, 
und dem relativ kleinen Raum, der 
uns dafür zur Verfügung stand, fiel 
leider die Berliner Rallye „unter den 
Tisch”. Da jedoch unsere Sympathie 
den Berlinern gehört, holen wir das 
Versäumte gerne nach. Bei dieser 
Fahrt wurde nach einer Anfahrts- 
strecke von 200 km eine Leistungs- 
prüfung von über 330 km auf der 
Avus ausgetragen. Der Gesamtsieger 
der von über 100000 (!) Zuschauern 
besuchten Rallye ging an unsern Mit- 
arbeiter Rupprecht Hopfen auf Saab 
vor Falk auf Mercedes-Benz 180 D 
er; Krauthahn auf Borgward Iso- 

ella. 


Die Amerikaner veranstalten am 
29. Juni auf dem Flugplatz Wies- 
baden-Erbenheim Rennen für Tou- 
renwagen und Gran Turismo-Fahr- 
zeuge, an denen auch Deutsche teil- 
nehmen können. Das Training zu die- 
ser Veranstaltung beginnt am Sonn- 
tag um 7 Uhr, während das erste 
Rennen um 13 Uhr gestartet wird. Es 
sind 10 bis 11 Läufe vorgesehen, die 
über 10 Runden bzw. 20 Runden für 
den letzten Lauf auf einem 1,7 km 
langen Kurs auf den Rollbahnen des 
Flugplatzes gehen. Nennungen sind 


zu richten an: Mr. Jack Nuthall, 
Wiesbaden, Merkurstr. 3. Nennungs- 
schluß ist der 22. Juni. Bei später ein- 

ehenden Nennungen wird das Nenn- 
geld nicht zurückerstattet. Zuschauer 
sind zugelassen, der Eintrittspreis be- 


trägt 2.- DM. x 
Gigi Villoresi, das einzige euro- 


äische Mitglied des 100 Miles-an- 
Pour-Clubs, dem alle Indianapolis- 


Starter angehören, die dieses Ren- 


nen mit einem Durchschnitt von über 
100 Meilen beendet haben, weilte 
anläßlich der 500 Meilen in Indiana- 
polis. Nach dem Rennen stellte er 
gemeinsam mit Duane Carter, dem 
Präsidenten des United States Auto- 
clubs, die Starterliste der Amerikaner 
für Monza zusammen. Es fahren in 
Monza: Jimmy Bryan, der Monza 
1957 und Indianapolis 1958 gewann, 
auf Belond A. P. Spl., Bob Veith auf 
Bowes Seal Fast Spl., dann Johnnie 
Parsons, Indianapolis-Sieger von 
1950, auf Gerhardt Spl., Tony Betten- 
hausen auf Chapman Spl., Rodger 
Ward auf Wolcott Fuel Injection Spl., 
Eddie Sachs auf Jim Robbins Spl., 
Jim Rathmann auf John Zink Spl., 
Johnny Thomson auf D.A. Lubricant 
Spl. und Troy Ruttmann, Indiana- 
polis-Gewinner von 1952, auf Aga- 
janian Spl. Zwei weitere amerikani- 
sche Rennwagen sollen europäischen 
Rennfahrern — man spricht von Behra 
und Trintignant — zur Verfügung ge- 
stellt werden. Alle diese Rennwagen 
sind mit dem Vierzylinder 4,2 Liter- 
Motor von Meyer & Drake, Los Ange- 
les, ausgerüstet. 


Von den 94 zur Internationalen 
Rallye Ostsee-Travemünde gemelde- 
ten Fahrzeugen erreichten 84. nach 
einer Anfahrtsstrecke von 650 km den 
Nürburgring, wo in der darauffol- 
genden Nacht 7 Sonderprüfungen 
entgegengesetzt der dort üblichen 
Fahrtrichtung zu absolvieren waren. 
Anschließend starteten noch 81 Teil- 
nehmer zur 900 km langen Fahrt zum 
Ziel Travemünde, an dem 77 Fahr- 
zeuge eintrafen. Es gab folgende 
Resultate: Gran Turismo- und Spe- 
zialtourenwagen über 2000 cem: 1. 
Marheinecke auf Mercedes-Benz 300 
SL; bis 2000 ccm: 1. Junge/Gomoll 
auf Porsche 1600 Super; bis 1300 ccm: 
1. Estler/Hespen auf Alfa Romeo 
Givlietta Sprint Veloce Spider. — 
ee nndgen über 2600 ccm: 
1. Plaut/Peemöller auf Jaguar 3,4 
Liter; bis 2600 ccm: 1. Gierig/Meinke 
auf Mercedes-Benz 219; bis 1600 ccm: 
1. Klinck/Mattil auf Isabella TS; bis 
1000 ccm: 1. Schultze/Barnickel auf 
DKW F 91; bis 750 ccm: Hopfen/ 
Grüner auf Saab 93. — Dieselklasse: 
1. Kögel/Rörig auf Mercedes-Benz 
180 D. Mannschaftswertung: 1. Poli- 
zeisportverein Berlin mit den Fah- 
rern Junge, Dr. Leube und Zimmer. 


Das einzige, was von dem neuen 
Vanwall-Formel 1-Versuchsmotor heil 
blieb, als das Frachtflugzeug, das ihn 
zum Grand Prix nach Monaco fliegen 
sollte, abstürzte, war die Kurbel- 
welle... Bei der rund 5000 km lan- 
gen Fernfahrt Lüttich-Rom-Lüttich 
werden in diesem Jahr wesentlich 
niedrigere Durchschnitte für die Ge- 
samtstrecke gefordert, während für 
einige Teilstrecken besonders schwie- 
rigen Charakters ein hoher Schnitt 
festgelegt wurde, um bereits dort 
eine Klassifizierung vorzunehmen. 

er mit Verspätung an den Kontroll- 
stellen eintrifft, scheidet aus, jedoch 
sind keine Strafpunkte für diejenigen 
Konkurrenten vorgesehen, die zu früh 
an den Kontrolistellen ankommen. 
In der Entscheidung spielen eben- 
falls wieder verschiedene Bergstrek- 
ken eine Rolle, von denen vier am 
age - Moistrocca, Stelvio und Ga- 
via, die zusammen gewertet werden, 

ivione, Croix und Pionnier (zusam- 
men gewertet) — und acht bei Nacht 
abzufahren sind... . Die Zeitnehmer 


des holländischen Grand Prix haben 
für Stirling Moss eine noch schnellere 
Runde errechnet als die zuerst ge- 
meldete. Demnach fuhr Moss seine 
schnellste Runde mit 1:37,6 = 154,65 
km/st und nicht mit 1:38,9 = 152,16 
km/st. 

Folgende Resultate gab es bei 
dem Wiener Flugplatzrennen: Sport- 
wagen über 1500 ccm: 1. Köchert 
(Osterr.), Ferrari 3000, 81,9 km in 
43:23,4 = 113,22 km/st; 2. Cortese 
(Ital.), Ferrari 2000, 43:34,8; bis 1500 
ccm: 1. Herrmann (Deutschl.), Borg- 
ward, 81,9 km in 41:590 = 117,0 
km/st; 2. Vogel (Österr.), Porsche, 
42:19,2; verbesserte Gran Turismo- 
Wagen: bis 1300 ccm: 1. Steffan, Alfa 
Romeo Giulietta Sprint Veloce, 54,6 
km in 32:556 = %,76 km/st; bis 
1600 ccm: 1. von Frankenberg, Porsche 
Carrera, 31:11,0 = 105,00 km/st; bis 
2600 ccm: 1.di Priolo, Fiat V8-Zagato, 
1 Rd. zurück, 153,47 km/st. Verbes- 
serte Serien-Tourenwagen bis 1300 
ccm: 1. Bauer, Alfa Romeo Giulietta 
TI, 27,3 km in 17:13,6 = 95,04 km/st; 
über 1300 ccm: 1. Bayer, Mercedes- 
Benz 220 S, 18:02,0 = 91,2 km/st; 
Spezialtourenwagen bis 1600 ccm: 1. 
Brugger, DKW, 17:17,0 = 94,50 km/st. 


Der für die 500 Meilen von 
Monza vorgesehene Jaguar-Mono- 
posto wurde fertiggestellt und soll 
noch in dieser Woche mit Jack Fair- 
man am Steuer im Autodromo von 
Monza erprobt werden. Der Wagen 
wurde von den Technikern der Ecurie 
Ecosse aus einem Lister-Chassis ent- 
wickelt. Gegenüber dem Sportwagen- 
Lister wurden De Dion-Hinterachse 
und Vorderradaufhängung verstärkt. 
Verstellbare Reibungsstoßdämpfer 
ergänzen die hydraulischen Teleskop- 
stoßdämpfer. Als Triebwerk wird ein 
3,8 Liter Jaguar-Motor verwendet, 
der mit drei Weber-Doppelvergasern 
300 PS abgibt, jedoch soll auch ein 
Motor mit Kraftstoffeinspritzung vor- 
handen sein. Der Motor ist schräg 
zur Fahrzeughochachse untergebracht 
und die Antriebswelle läuft links an 
dem rechts in Fahrtrichtung sitzenden 
Fahrer vorbei. Getriebe und Kupp- 
lung stammen vom Jaguar D 

Alec Ulman, der Organisator der 
12 Stunden von Sebring, will am 14. 
März 1959 einen Großen Preis für 
Rennwagen der Formel I auf dem 
Kurs von Sebring durchführen. Ein 
entsprechender Antrag wurde bereits 
bei der FIA eingereicht. Das Rennen 
soll jedoch für die Markenweltmei- 
sterschaft gewertet werden. Die In- 
ternationale Sportkommission will 
über den Antrag bei ihrer Herbst- 
sitzung entscheiden, nachdem es bei 
ihrer Frühjahrstagung in Luzern in 
diesem Punkt zu keiner Entscheidung 
kam. Die Kommission akzeptierte je- 
doch in Luzern den italienischen Vor- 
schlag, internationale Lizenzen her- 
auszugeben, die nur „beschränkt“ — 
d. h. für eine bestimmte Wagengat- 
tung — Gültigkeit haben. Weiterhin 
wurde darüber diskutiert, die Europa- 
Bergmeisterschaft in eine Weltberg- 
meisterschaft umzuwandeln, bei der 
das seit vielen Jahren veranstaltete 
Pikes-Peak-Bergrennen in den USA 
als Wertungslauf miteinbezogen wer- 
den soll. Ferner wurde ein Uhnter- 
ausschuß gebildet, der sich mit der 
Abfassung einer neuen Formel ] be- 
faßt, die ab 1961 einzuführen wäre. 
Interessant ist in diesem Zusammen- 
hang, daß die Vorstellungen, die die 
einzelnen Kommissionsmitglieder von 
einer neuen Formel haben, sehr stark 
voneinander abweichen. Es wurde 
eine Reihe von weiteren Punkten in 
Luzern behandelt — u. a. die Junior- 
Formel, der Konstrukteurspokal für 
Rennwagen der Formel 1 und 2, An- 
hang J des Sportreglements usw. —, 
über die jedoch bei der nächsten 
Sitzung am 6. September in Monza 
noch einmal beraten werden wird. 

Gümo 


hat die Natur die Schildkröte versehen, um sie vor 
Angriffen zu schützen. Auch der Sitz der ATE- 
Auslassventile ist mit einem Panzer aus einer 
Speziallegierung umgeben, die unempfindlich 
gegen zerstörende Bleiniederschläge, 
Verbrennungen und Korrosion ist. Heute sind 
nahezu alle Motorentypen serienmässig mit 
dieser ATE-Konstruktion ausgestattet. 
Bei den neuen NICROMANT-Ventilen 
umhöllt die Panzerung wie ein Mantel 
nunmehr ausser Ventilsitz und Tellerrand 
auch einen grossen Teil des Tellers und 
der Hohlkehle, wodurch die Lebensdauer 
nochmals beträchtlich gesteigert wird. 


NICROMANT 
GEPANZERTE VENTILE 
SP 60 


Lieferbar für alle gängigen Motorentypen 


TEVES& CO.GMBH - BARSINGHAUSEN /HANN. 
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Die geoße Spozt-Bootschaun 1958 
> (Auch samstags und sonnt 
IN DER EIGENEN AUSSTELLUNGSHALLE ee ses se 


Wir zeigen vom offenen Sportboot bis zum seetüchtigen Motorkreuzer Jachten der bekann- 
testen Werften der Welt von 4-15 m Länge und Geschwindigkeiten bis 70 km, mit Inbord- 
und Außenbord-Motoren für Benzin und Dieselantrieb 

Chris-Craft USA - Aristo-Craft USA - Adler Schweden - Aqua-Craft England : Albatros-Leichtmetall- 
boote England : Freemann Cruiser (vollkommen aus Kunststoff) England - Clipper Marine LTD Holland 
Außenbord-Motoren: Johnson - Evinrude - Fageol 4 Takt von 1,5-50 PS 

Inbord-Motoren: Penta 7-250 PS Benzin und Diesel - Chris-Craft 60-200 PS - Interceptor 125-215 PS 
B. M. C. 25-52 PS Benzin und Diesel - Fageol Golden Cup 80 PS V.1.P. halber Brennstoffverbrauch 
wie beim gleichstarken 2-Takter und damit vergrößerter Aktionsradius 

ae her, - Bootsanhänger bis zu 1500 kg Tragkraft 

Der Weg zu Ihrem Boot! 
SportShip Ausstellungshalle 
Düsseldorf-Reisholz, Bonner Str. 114 
leicht mit dem Wagen zu erreichen und gute 


Straßenbahn-Verbindung vom Düsseldorfer 
Hauptbahnhof, »Linie 18«, bis vor die Tür 


IMPORTEUR 


P ORT/HI P Dr. Oskar Trost 


Büro Wuppertal, Wall 5-9, Telefon 416 84 


Te | | Signalringe PEALIT-Lenkräd 


er 


WERE 
. 


VW 


RENTE 
ür alle Modelle 


MT eoamendnesae" 
2 Oelfernthermometer 


N ansereneie 


3 Präzisions-Instrumente in einem Gehäuse, 
elektrische Anzeigeübertragung, einfacher Ein- 
bau von Gebern und Anzeigeinstrument. 
Wieder ein neues Moto Meter Erzeugnis. 


MSTOMEZER 


MOTO METER HERMANN SCHLAICH STUTTGART 


Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


HOPPEGK 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner+Sohn Hoppecke/Wesif. 


A Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


m 


Hella- 
Haftsucher 


Das Angebot an Suchscheinwer- 
fern ist heute nicht mehr sonderlich 
groß, obwohl das Fernlicht zur ein- 
wandfreien Ausleuchtung von hoch 
stehenden Straßenschildern und Haus- 
nummern nicht ausreicht. Sucher, die 
an der Windschutzscheibe anzubringen sind, waren uns bisher wegen der 
Gefährlichkeit ihrer langen Handgriffe unsympathisch. Der Hella-Haftsucher 
sagt uns durch seine kleine, abgerundete Form schon eher zu. Außerdem ist 
er sowohl für plane als auch für gebogene Windschutzscheiben zu ver- 
wenden. Der Preis beträgt DM 25.-. Hersteller: Westfälische Metall-Indu- 


strie GmbH., Lippstadt. 
SITE 
| 


Die Firma Dehne stellt schon seit langem Benzinuhren speziell für den 
VW her. Das neue Modell N 58 w unterscheidet sich von der bisherigen 
Ausführung durch ein neu gestaltetes, breiteres Anzeigeblatt und sieht auf 
dem Ziergitter der seit August 1957 gelieferten VW-Export-Modelle zweifel- 
los eleganter aus als das bisherige Anzeigeinstrument, das die Bezeichnung 
N 58 z führte. Die Montage erfolgt auf dem vorhandenen Originalziergitter; 
im übrigen wurde das mechanische Arbeitsprinzip der Kraftstoffmessung 
beibehalten. Der Preis beträgt DM 32.-. Hersteller: Dehne, Benzinuhren- 
Vertrieb, Urach/Württ., Postfach 8. 


Dehne-Benzinuhr 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


aD 
2m 


ne MEER nn 


Verschiebbare 
Blende 


Die A.E.Zett-Blendschutzscheibe ist seitlich verschiebbar und bis zu 
einem gewissen Grade auch schwenkbar. Bei Tage wird sie wie jede andere 
Sonnenblende angewandt, bei Nachtfahrten karin man durch Rechtsver- 
schiebung den Innenrückspiegel am oberen Windschutzscheibenholm da- 
mit abdecken, wenn man von hinten geblendet wird. Zudem hat man die 
Möglichkeit, durch Schrägstellung das Blendlicht entgegenkommender 
Eugen 


Fahrzeuge abzudecken. Der Preis beträgt DM 14.70. Hersteller: 


Zipperle, Asperg. 


LA-MA-Staubmagnet 


Bei trockenem Wetter, wenn 
der Wagen eingestaubt ist, das 
Waschen sich aber noch nicht 
lohnt, ist der LA-MA-Staub- 
magnet eine feine Sache. Dieser 
Wedel besteht aus einem Stück 
zusammengefaltetem Vlies, das 
den Staub nicht nur wegwischt, 
sondern auch aufnimmt und 
sich hinterher auswaschen läßt. 
Da es sich hier um tierisches 
Haar und nicht um Federn - pr 
handelt, deren Kiele leicht abbrechen, wird ein Verkratzen des Lackes 
vermieden. Die Voraussetzung dazu ist jedoch, daß dieser Wedel nur 
dann angewendet wird, wenn es sich um Staub und nicht um nasse Schmiere 
handelt. Modell C DM 8.40, Modell G DM 9.60. Alleinlieferant: van 
Gülpen & Swertz GmbH., Emmerich a. Rhein. 


jetzt 40 PS / bei 1682 ccm 
Normverbrauch 7,5 Liter 
Selbstnachstellende Bremsen 
Asymmetrisches Abblendlicht! 
Langgezogenes Heck 

Großer Kofferraum 
Zweifarben-Lackierung 

Gediegene Ausstattung 


NSU AUTOMOBIL-AKTIENGESELLSCHAFT HEILBRONN /NECKAR 
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AUTO-MARKT 


- GÜNSTIGE GELEGENHEITEN - 


BEZUGSQUELLEN 


IN AUTO DURCH DIE 
SCHWEIZ 


DER FERIEN-UND REISEFÜHRER DURCH DAS HERZ EUROPAS 


Urlaub inde Schweiz? 


Diesmal aber schöner mit dem her- 
vorragend begutachteten 168-seiti- 
gen Touristen- und Reiseführer 

„Im Auto durch die Schweiz‘! 


Ausgearb. Reisevorschläge 
200 Photos 
Kilometerangaben 
Hotelempfehlungen 

(man spricht deutsch) 
Stadtpläne 
Zollbestimmungen 
Straßenkarte 
Alpenpaß-Beschreibungen 
Sprachführer (ital./franz.) 
Sehenswürdigkeiten 

... und viele wichtige 
Hinweise und Tips! 


Das sind Ferien, wie man sie 
sich wünscht! Auch Sie werden 
begeistert sein: „Im Auto durch 
die Schweiz‘ ist prima! Preis 
mit Straßenkarte DM 3,-. 


Fragen Sie beim Buchhandel; wenn 
nicht erhältlich, bestellen. Sie per 
Postkarte (keine Nachnahme) bei 


Verkehrs- u. Industrie-Werbung 
Weil am Rhein-Otterbach 21-23 


Bremsen 
Fahren Ein] 
Schalten 
mit nur © 
einem Pedal 
unerreicht 
sicher, schnell, einfach 


Für den VW-Exp. u. -Ghia DM 168,- fr. 
Rascher Austausch, keine Änderung 


Einped-Vertrieb, 
Oldenburg, Postfach 251 


rn 


Eine Wohltat für die Augen 


ist der von innen luftdicht mit Wasser 
auf die Windschutzscheibe zu klebende 


TALBOT-»Paralux«-Lichtschutzstreifen 


aus grün-transparentem, selbsthaften- 
dem TALBOTYL. Behindert nicht die 
Sicht nach vorn und nach oben. Keine 
Windwirbel-Bildung. 52 verschiedene 
Fertig-Zuschnitte sowie als Streifen zum 
Selbst-Zuschnitt sofort lieferbar. Brutto- 
preise DM 7.—, DM 8.50 und DM 10.—. 


TALBOT & CO -Berlin-Schöneberg 
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ALFA ROMEO 


Alfa Romeo Giulietta Sprint 56, Coupe, 
blaugrün, Radio, 39 000 km, überholt. Mo- 
tor 2 km; Alfa Romeo 1900 S-Limousine 
55, grau, bester Zustand, 65 000 km, Motor 
teilüberh., bes. preisgünstig. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 1 07 06. 

: 5878/1502 


BMW 


Ersatzteile 


für ältere BMW-Typen ab Lager 
A. Fischer 
München 13, Heßstraße 4, 
Telefon 20709 


BMW 502 A-Cabrio 54, schwarz, sehr gut 
erhalten, Radio etc., 87 000 km, sehr gün- 
stig! Gr. Auswahl in BMW-Limousinen! 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Tel. 1.07 06. 5882/1502 


328 Sport, Liebhaberstück, 1949 erstmalig 
zugelassen, silbergrau, Motor 10.000 km, 
absolut neuwertig. Anfragen an: „E 228” 
Anzeigenmalchin, Berlin-Nikolassee. 

5893/1503 


Sportcabrio 327, gut erhalten, gegen bar 
zu kaufen gesucht. Angeb. an Dieter Sell- 
maier, Asperg, Bahnhofstr. 90. 5894/1503 


BORGWARD 


Isabella TS-Lim. 57, silber, Ww.-Reifen, 
1. Hand, 9800 km; dito 56, blau, Radio 
etc., 1. Hand, 40 000 km; dito rot/schwarz, 
Schiebedach, Ww.-Reifen etc., 47 000 km. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Telefon 107 06. 5883/1502 


CITROEN 


CITROEN DS 19 
Champagner-Farbe, Aubergine-Dach, 
Polster blau, 30000 km unfallfrei, erstkl. 
Zustand, DM 9000.- oder beste Offerte. 


Tel. Bürozeit Wiesbaden 27452 oder 
Angebote unter 6149 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 5896/1503 


DKW 


Schwarz. Cabrio 3 = 6 F 91/1954, 44 000 km 
el., Polst. rot, Verdeck beige, erstklass. 
ustand, viele Extras, neu bereift, Lieb- 

haberstück, f. DM 4000.- bar zu verk. An- 

fragen unter 6150 an „das AUTO, MOTOR 

u. SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 5897/1503 


EMW 


2-Lit.-Sportcabrio, bildschönes Modell für 
Liebhaber, Bj. 55, 30000 km gel., von Privat 
an Privatzu verkaufen. Angebote an Braun- 
schweig, Postfach 773. 5936/1506 


Trockenwäsche 
ohne kratzen 


saugt Staub und Schmutz an 
hinterläßt Sauberkeit und Glanz 


DM 9.80 


APA K.G. STUTTGART-W 


FERRARI 


Ferrari 


GT 250 Granturismo- 
Coupe 58 - der Wagen 
für den anspruchsvollsten 
Fahrer: 12 Zyl.-240 PS- 
3Ltr.- Verbr.:161/100km 
- Spitze: über 250 km/st! 


Auskunft unverbindlich durch 
Allein-Importeur AUTO-BECKER 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706 


FIAT 


Topolino-Motor zu kaufen gesucht. Moers, 
Schließfach 222. 5898/1504 


Fiat/Abarth 
750 ccm 


Tourensport-Limousine 
das Sportfahrzeug der intern. Erfolge 


ca. 44 PS, Spitze über 130 km/st. 
DM 6900.- prompt lieferbar. 


KRIM-AUTOMOBILE 
FIAT./ Abarth - Fabrikvertretung 


Hamburg 1, Ferdinandstraße 10, 
Telefon 231006 


JAGUAR 


JAGUAR- Importeur 
P.Lindner Frankfurta.M. 


Sevice und Ersatzteillager: 
Leipziger Straße 88, Tp 779088 


Verkauf und Verwaltung: 
Blittersdorffplatz 39, Tp 33 61 67 


KARMANN-GHIA 


Ghia 58, privat bar gesucht. ‘Angeb. mit 
Preis u. km-Stand unt. 6152 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postfach 
1042. 5901/71504 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, 
Frankfurt a. M.-Höchst, Brüningstraße 32. 
An- u. Verkauf, Ersatzteile. 5902/1504 


MERCEDES 


Merc. 170 SA-Cabrio 50, guterh., schwarz, 
Radio, Ww.-Reifen usw., Motor 17 000 km; 
Merc. 170 SB-Cabrio 51, braun, Radio, 
Motor 60 000 km, DM 1950.-!! Auto-Becker, 
Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 107 06. 

5886/1503 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
SPORT 


Bei BANDSCHEIBEN- 


und Rückgrat-Schäden 


Buco 
Spezial- 
Bezug 


DBGM 
verstellbar 


zum Patent 
angemeldet 


PL 


(siehe Bespr. in „das AUTO, MOTOR und SPORT“ 
Nr. 6/58) Für alle Fahrzeugtypen lieferbar. 


Fr. Buchmüller GmbH., Stuttgart-N 
Räpplenstraße 5, Telefon 97996 


Ordnung 


inder GARAGE 
im Akten-Archiv 
Speicher-Keller und ip 
Vorratsraum durch fa 


unsere AWO u 


praktischen 


An- und Aufbau-Regale 


D.B.G.M. naturlasiert, wie Abbildung, 


frei Haus (Nachn.) nur DM 
Nichtgefallen : Rückgabe- 28 m 
recht. Bildprospekt gratis. [ 
[4 
A.W. Örtgiese au. a 
ST. TONIS / Krefeld 
IE 


Campingboot 


Schlafkoje, Kajütendach abnehmbar 


Sportboot 
4 Sitze, sehr schnell, 2 Personen heben das 
Boot aufs Autodach, außerordentl. preisw. 


Wasserski 
ab 18 PS möglich 


WERK 
XYLON ER 


lief. kosten!. Prospekte f. Boote u. Motore 


ROOTES 


GS RR: © OB ei 
HUMBER  HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 


stets lieferbar 


H. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 


DÜSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747]48 


becker 
Monte Catlo 


Frohe Fahrt 
und Sicherheit 


Musik, Neueste Nachrichten 
und Straßenzustandsberichte — 
ein Becker-Autosuper hält Sie 
in lebendiger Verbindung zur 
Welt. Er unterhält und hält Sie 
wach — zu Ihrer Sicherheit. 


Fahre gut — 
und höre Becker! 


leistungsfähiger, raumsparender 
Einblocksuper für LW und MW. 
Voller klarer Ton, hohe Selektivität, 
automatischer Schwundausgleich 


schon ab 1 69.- DM (ohne Zubeh.) 


Max Egon Becker - Karlsruhe 
Autoradiowerk Ittersbach über Karlsruhe 2 


Unabhängig vom Autoradiospezialwerk 
baut Max Egon Becker nun auch Flugfunk- 
geräte in einem neuen Werk in Baden-Dos 


gi 


Steuer, Recht, Versicherung 


Links einordnen auch beim Abbiegen in ein Grundstück 


Die Vorschrift des $ 8 der StYO, wonach ein Fahrzeug, das nach links ein- 
biegen will, sich vorher möglichst weit links zur Straßenmitte einzuordnen 
hat, gilt nicht nur für das Abbiegen in eine andere Straße, sondern auch 
für das Linksabbiegen in ein Grundstück. Diese jetzt veröffentlichte Grund- 
satzentscheidung des Verkehrsstrafsenates des Bundesgerichtshofes in 
Karlsruhe ist für alle Kraftfahrer von besonderer Bedeutung, weil der 
Senat damit von seiner früher in dieser Frage vertretenen Rechtsansicht 
abgegangen ist. Er stand bisher auf dem Standpunkt, daß die Vorschrift 
des Einordnens zur Straßenmitte hin nur für das Abbiegen in eine andere 
Straße, nicht aber in eine Grundstückseinfahrt maßgebend sei. 


Parkplatz dient für beide Fahrtrichtungen 


Der Fahrer eines Pkws war von einem Amtsgericht zu 7.50 DM Geld- 
strafe verurteilt worden, weil er auf einem öffentlichen Parkplatz geparkt 
hatte. Dieser, auf den ersten Blick völlig unverständlichen Entscheidung 
lag folgender Sachverhalt zugrunde: Der Pkw-Fahrer war, da auf seiner 
Fahrbahnseite Parkverbot bestand, auf die linke Straßenseite hinüber- 
Belt. Auf der linken Straßenseite befand sich nämlich ein öffentlicher 
arkplatz. Die Hinweistafeln für diesen Platz waren nur in einer Fahrt- 
richtung, und zwar in der zur Fahrtrichtung des „Parksünders“ entgegen- 
gesetzten Richtung aufgestellt. Das Amtsgericht hielt eine Bestrafung des 
Pkw-Fahrers für gerechtfertigt, weil er gegen die Vorschrift der Straßen- 
verkehrsordnung (8 15) verstoßen habe, nach der ein Anhalten von Fahr- 
zeugen nur auf der rechten Straßenseite in Fahrtrichtung zulässig ist. Aus 
der Tatsache, daß die Verkehrszeichen nur in einer Richtung aufgestellt 
gewesen seien, ergebe sich eindeutig, daß nur in einer Fahrtrichtung ge- 
parkt werden dürfe. 

Das Oberlandesgericht Hamm (1 Ss 1516/57) war jedoch anderer Mei- 
nung und sprach den Pkw-Fahrer frei. Der Grundsatz, daß Verkehrszeichen 
nur für die Richtung Geltung haben, in der sie aufgestellt sind, könne auf 
Parkzeichen nicht angewandt werden. Es müsse daher davon ausgegangen 
werden, daß ein öffentlicher Parkplatz ohne Beschränkung auf den Hin- 
weisschildern für Fahrzeuge in beiden Fahrtrichtungen offenstehe. Einer 
möglichen Behinderung des Verkehrs, die beim Aufsuchen und Verlassen 
des Parkplatzes auftreten könne, müsse durch besondere Sorgfalt Rech- 
nung getragen werden. 
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wie im Clubsessel 


becker 
Futopa 


Preisw.Drucktastensuper in3Typen 
mit versch. Wellenbereichen: LMU 
oder LM oder M. Größte Fahrsicher- 
heit durch einfachste Bedienung. 


a» 225.- DM (ohne Zubeh.) 


becker 


er war der erste vollautomatische 
Autosuper der Welt mit UKW. Elektro- 
nisch gesteuert stellt er jeden 
Sender absolut trennscharf selbst ein. 


In Univers.-Aust. D8B5.- om 


Auch im Rückwärtsgang hat man Vorfahrt 


Mit einem nicht gerade alltäglichen Vorfahrtsproblem mußte sich kürz- 
lich der Bundesgerichtshof befassen (VI ZR 55/57). Zur Entscheidung stand 
nämlich die Frage, ob auch ein rückwärtsfahrender Kraftfahrer das Vor- 
fahrtsrecht in Anspruch nehmen kann. 

Der Bundesgerichtshof stellte sich auf den Standpunkt, daß die Vor- 
fahrtsberechtigung des von rechts kommenden Verkehrsteilnehmers nicht 
dadurch beeinträchtigt wird, daß er rückwärts fährt. Begründung: Zwar ist 
ein Rückwärtsfahren nicht die normale Art der Fortbewegung von Kraft- 
fahrzeugen. Darauf kommt es aber für die Anwendbarkeit der Vorfahrts- 
regeln nicht an. Alleiniger Zweck der Vorfahrtsregelung ist, an Kreuzungen 
und Straßeneinmündungen der Gefahr eines Zusammenstoßes zu begeg- 
nen. In der Rechtsprechung ist allgemein anerkannt, daß das Vorfahrtsrecht 
nicht davon abhängt, ob der Vorfahrtsberechtigte richtig oder falsch fährt. 
An der Vorfahrtsberechtigung des Kraftfahrers, der von rechts kommt oder 
auf der als bevorrechtigt gekennzeichneten Straße fährt, muß daher auch 
denn festgehalten werden, wenn er rückwärts fährt. 


Rechtwinklig muß der Fußgänger die Straße überqueren 


Nach der Straßenverkehrsordnung müssen Fußgänger die Fahrbahnen 
„auf dem kürzesten Weg quer zur Fahrtrichtung“ überschreiten. Wie wört- 
lich die Polizei diese Vorschrift nimmt, erfuhr ein argloser Fußgänger im 
schleswig-holsteinischen Ort Wedel. Da weit und breit kein einziges Fahr- 
zeug auf der Straße zu sehen war, überquerte er schnell und zielstrebig 
die Fahrbahn in der für ihn kürzesten Richtung. Ein unweit stehender Poli- 
zist pfiff ihn jedoch zurück und belehrte ihn im Sinne der oben zitierten 
Vorschrift. Der Fußgänger sah aber dennoch nicht ein, warum er die voll- 
kommen ausgestorbene Straße nicht auch schräg überqueren durfte. So kam 
es zu einer Gerichtsverhandlung, in der der Amisrichter der Polizei recht 
gab (Cs 87/57). Das Gericht verkannte dabei nicht, wie es ausdrücklich sagte, 
daß die Vorschrift, Fahrbahnen rechtwinklig zu überqueren, „im täglichen 
Verkehr nicht strikt beachtet wird“. Das möge hingehen, so meinte der 
Amtsrichter, wenn es nicht auffällig sei und die Verkehrsmoral anderer 
Fußgänger nicht gefährde. Rechtswidrig sei dieses Verhalten aber dennoch, 
besonders wer durch einen Polizisten noch darauf hingewiesen werde, 
könne sich auf gar keinen Fall auf diese Verkehrsunsitte des Alltags berufen. 

Es könne nicht dem einzelnen Fußgänger überlassen bleiben, die Ver- 
kehrsvorschriften je nach seiner Auffassung von ihrer Verkehrsbedeutung 
im allgemeinen und ihrer notwendigen Verkehrsgeltung im Einzelfall an- 
zuwenden. Die absolute Verbindlichkeit der Verkehrsvorschriften sei schon 
aus „erzieherischen Gründen“ erforderlich. 

Ebenso wie man bei Rotlicht nicht über die Straße gehen dürfe, auch 
wenn kein Fahrverkehr herrsche, müsse man auch die Straße rechtwinklig 
überschreiten, selbst wenn die Fahrbahn auf weite Sicht leer sei. Dr.G. 


mit dem 


Reutter-Liegesitz- 
Beschlag 


STUTTGARTER KAROSSERIEWERK REUTTER & CO GMBH 


Sn 28 n - BET 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf ww MOTOR 


LA-MA-STAUBMAGNET 
ideale für Ihren Wagen 


Alleiniger Lieferant: 


van Gülpen & Swerlz G.m.b.H. 


Emmerich / Rhein 


Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Importeur 
ERNST O. HESSE : DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 639 80 


Billiges Baugeld! 

Sie sparen selbst nur einen Teil des 
erforderlichen Eigenkapitals. Der 
Staat legt jährlich bis zu 400 DM 
Prämie dazu oder gewährt Ihnen 
weitgehenden Steuernachlaß - Sie 
können die Vergünstigung selbst 
wählen, bei der Sie am meisten 
profitieren —- und wir geben Ihnen 
einen billigen Baukredit, den Sie in 
bequemen Raten tilgen. Wir ma- 
chen Ihnen gern praktische Vor- 
schläge für Ihren persönlichen Fall. 
Verlangen Sie unsere kostenlose 
Druckschrift 259. 


Größte deuische Bausparkasse 


GdF Wüstenrot 


g6mbH., Ludwigsburg Württ. 


ABSCHLIESSBARE 


HAUBENHALTER 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


HAPPE & co. TÖNISHEIDE 


Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


MERCEDES 


Merc. 300 Sc-Coupe (Einspritzmotor) 56, 
schwarz, allerbeste Verfass., Stahlschbd., 
Mex.-Radio, Ww.-Rf. etc., 1. Hand, 39 000 
km; 300 S-Cabrio, anthrazitgrau, Radio, 
Motor 40 000 km; 300 S-Coup& 53, gelb, 
Stahlschiebed., Radio, 82 000 km, besond. 
preisgünstig! Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstr. 53/55, Tel.- 107 06. 5884/1502 


Suche guterhaltenes 300 SL-Coupe. Ausf. 
Angeb. unt. 6148 an „das AUTO, MOTOR 
SPORT”, Sean Postf. 1042. 5885/1503 


Merc. 190 SL, Coupe und Roadster, stän- 
dig in div. Farben u. Baujahren vorrätig! 
er Düsseldorf, Adersstraße 53/55, 
Tel. 1070 1887/1503 


Kompressor 5,4 Lir. oder SSK kauft gegen 
Kasse Merz & Papst, Ra N, Kronen- 
straße 6, Tel. 9 06 92 


Daimler-Benz 300 S, Einspritzer, Coup& 
oder Cabrio kauft gegen Kasse Merz & 
Papst, Stuttgart N, Kronenstr. 6, Tel. 90692. 


170 S-A-Cabrio oder 220 A-Cabrio ohne 
Motor zu kaufen gesucht. Angebote an 
Dieter Sellmaier, Asperg, Bahnhofstr. 90. 

5895/1503 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfrei, sucht bar 
von Privat Otto Görn, Düsseldorf, Scheu- 
renstraße 4, Tel. 28055. 5903/1504 


190 SL, Roadster und Coup&-Dach, Radio 
Mexiko-Super, Bereifung 90%, maschinell 
einwandfrei, 68000 km, Bauj. 1955, elfen- 
bein/schwarz, verkauft zum Festpreis DM 
10 500.-. Angeb. unter 6153 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042 5904/1504 


190 SL, Bauj. 56/57, unfallfr., aus 1. Hand 
von Privat gegen bar gesucht. Genaue An- 
gaben unter 6154 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 5905/1504 


180 D u. 190 SL geg. bar gesucht. Demme, 
Braunschweig, Fallersleber Str. 5. 5907/1504 


MG 


MG-A-Roadster 57, weiß, Radio, verstellb. 
Lenksäule, 6900 km. Auto-Becker, Düssel- 
dorf, Adersstr. 53/55, Tel. 10706. 5880/1502 


MG-A gesucht, auch älteres Modell. An- 
gebote unter 6147 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 5881/1502 


OPEL 


Suche Brobalnstig guterhaltenen Olympia, 
Baujahr 52. Ausführliche Angebote unter 
6155 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5908/1504 


PEUGEOT 


Kraftfahrzeugimporte 


Walter Hagen & Co., GmbH. 
KREFELD 


Ostwall 103-105, Telefon 28171 


KUNDENDIENST und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen größeren Plätzen 


PORSCHE 


Gebr. Porschewagen! 


Ständig günstige Angebote. Fragen Sie bei 
uns an. Wir können Ihre Wünsche erfül- 
len. Porsche-General-Vertretung PETERMAX 
MÜLLER GMBH., Hannover, Podbielski- 
straße 306, Tel. 69 1151. 5919/1505 


1300-1600, nur gutes Stück, gegen bar ge- 
sucht. Katzaroff, Braunschweig, Karlstr. 49, 
Tel. 2 6450, nach 20 Uhr 413 26. 5906/1504 


Rai Anfrnnen harziehan Sia cirh hitta uf 


Porsche 1600-Coupe 57, blau, Radio, 15 000 
km; dito, weiß, Stahlschbd., Radio usw., 
rt. Ad. 20 000 km; 1 Cabrio 57, ae 
rotes Leder, Radio, 1 . Hand, 19 000 km; 
1600 Super-Coupe& 56, silber, '32 000 Ges.- 
km, never At. -Motor; 1,5- en Cabrio 
56, rot, gelbes Leder, 1. Hand, 32 000 km ; 
div. 1500 u. 1300- Coup6s CB ‘om 3700.—. 
Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, 
Tel. 10706. 5888/1503 


1500 Coupe, Ba: 1953, mit Chromfel- 
en. Carrera, Baujahr 1957, Chromfelgen, 
adio, $ ee USW., Motor im Werk 

Sonoralüberha danach 2500 km, Wagen 

25000 km. Beide Wagen gegen Höchst- 

gebot zu verkaufen. Angebote unter 6156 

an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 

Stuttgart, Postfach 1042. 5909/1504 


1600 Coupe, silbermetall, ab Baujahr 1956, 
in gutem Zustand zu kaufen gesucht. Neuer 
VW Export kann in Zahlung gegeben wer- 
den. Angebote unter 6157 an „das AUTO, 
IR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
104: 5910/1504 


1500 Cabriolet, graphitmetall, schwarzes 
Verdeck, Dezember 1954 erstmalig zuge- 
lassen, mit Zubehör, garantiert unfallfrei, 
la Zustand, für DM 6750.- zu verkaufen. 
Angeb. unt. 6158 an „das AUTO, MOTOR 
v. Sport”, Stuttgart, Postf. 1042. 5911/1505 


1,3 Motor, dreiteilig, nur wenig gelaufen, 
sofort zu kaufen gesucht, evtl. Tausch geg. 
VW-Motor 58. Angebote unter 6159 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT”, Stuttgart, 
Postfach 1042. 5912/1505 


1,6 Ltr. Speedster, 1956, rot, 35000 km, 
Radio, Nebellampen, sehr gut erhalten, 
gegen bar zu verkaufen. Angebote unter 
6161 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5914/1505 


Speedster 1600 Super oder 1600, unfallfrei, in 
einwandfreiem Zustand preisgünstig ge-_ 


gen bare Kasse zu kaufen gesucht. Ange- 
bote unter 6163 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 5917/1505 


Carrera, Baujahr 1957, weiß, Coup& mit 
Schiebedach, Zentralverschlüsse an den 
Speichenrädern, nur 6800 km gerchren, 
garantiert unfallfrei, ‚wegen Krankheit aus 
erster Hand preisgünstig zu verkaufen. 
Angeb. unter 6162 an „das AUTO, MOTOR 

SPORT", Stuttgart, Postf. 1042. 5916/1505 


Suche 1500/1600 Cabriolet oder Coupe. Bar- 
zahlung. Dr. Gnann, Berlin-Charlotten- 
burg, Waitzstraße 28. 5918/1505 


1300 Coupe, gepfl., DM 3000.- bar, evtl. 
Tausch gegen VW oder DKW. Unger, 
Braunschweig, Casparistr. 5. 5934/1506 


Motor 1600 $, ca. 8000 km, Getriebe Nor- 
mal- u. Nürburgübersetzung sowie diverse 
Auto-Zubehört. Roland Hörnlein, Schwäb. 
Gmünd, Wetzgauer Str. 45 5937/1507 


Coupe 1600, silbermetall, 1. Hand, gut. 
gepflegt. Zustand, Bauj. 56. E. Strähle, 
Schorndorf, Tel. 2571. 5938/1507 


PORSCHE-WAGEN — 

KAHRMANN FRAGEN! 
Wir haben ständig gute Angebote zu gün- 
stigen Preisen. Wir erbitten Ihre Anfrage. 


Porsche-Generalvertretung Hans Kahr- 
mann, Fulda, Tel. 37 37. 5915/1505 
RENAULT 


Sonderangebot! 6 Renault-Fregate-Limou- 
sinen, Bauj. 55 u. 56, in gepflegtem Zust. 
mit Stahlschbd. u. and. Zubehör zu äußerst 
en Preisen zu verkaufen (ab DM 
2000. Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 2; /55, Tel. 107 06. 5889/1503 


TRIUMPH 


Triumph TR 3, Roadster 57, rot, Overdrive, 
Speichenräder usw., 26 km, preisw. zu 
verkauf. Auto-Becker, Düsseldorf, Aders- 
straße 53/55, Tel. 1.07 06. 5879/1502 


vw 


VW-Lim. und -Cabrios 58 gesucht! Biete 
höchste Preise! Sofortige Barzahlung! Auf 
Wunsch Abnahme am Standort. Auto- 
Becker, Düsseldorf, Adersstr. 53/55, Tel. 
107 06 — Europas größt. Gebrauchtwagen- 
haus. 5890/1503 


Cabriolet, Baujahr 1957, 20 000 km, Farbe 
Bambus, in bestem Zustande, Neupreis DM 
6000.-, Verkaufspreis DM 4800.—. Angeb. 
unter 6164 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5920/1505 


Das Kalleehaus 
am Armaturenbrett 


Die ideale elektrische 
Auto-Filter-Kaffeemaschine für 
Sport, Camping und Reise. 


Preis DM 55, — 


„Rapid‘-Versand, 


Oldenburg/Oldb., 
Postfach 


Bei Bestellung bitte V-Zahl 
angeben! 


ee, 
Erholung unterwegs 


ist wichtig. Gerade wenn die Entspan- 
nungsmöglichkeiten der eigenen 
Wohnung fehlen, ist die Pause auf 
dem Kurz-Liegebett wertvoll. Durch 
die neuen 6fach verstellbaren Kopf- 
und Fußgelenke haben Sie noch mehr 
Erholungmöglichkeiten. 


Fragen Sie im Fachgeschäft nach dem 
EN 

ei7 LIEGEBETT 

%, " Kurz-G.m.b.H. 


Bietigheim /Württ. 


Transportable Aufoschneildienst- 

.. “ 
„Hebebühnen 
Pkw—lkw 


ab 673.—- DM | 
bis 2800.- DM i 


Stuttgart N 
Hongleiter Stroße 9 
Rep. hydr. Wogenheber u. Stoßdämpfer günstig 


Fahren Sie bequem in den 
Urlaub mit der neuen 


Autokopfstütze 


Einfach ideal, 

paßt für jeden Wagen. 
Eine Postkarte genügt, 
Sie erhalten dann 
sofort uns. Prospekt. 


KOMET-VERSAND 
MÜNCHEN 12, Schießstättstraße 4 


| 
| 
| 
| 


RR FE N a Re | 


Für jeden Wagen der Welt 


paßt tatsächlich dieser schöne große 
Innenspiegel mit ganz schwach gewölb- 
tem blendfreiem Spiegelglas, der mittels 
großer Super-Vakuum -Klette (DBGM) 
direkt auf der schrägen Scheibe in be- 
liebiger Höhe befestigt wird. Sitzt wie 
angeschraubt und völlig vibrationsfrei. 
100000fach bewährt! Best.-Nr.J2-10C. 
Bruttopreis DM 9.—. Alleinhersteller: 


TALBOT &CO : Berlin-Schöneberg 


%* 
ussenspießel 


Sie bisher vergeblich suchten: 

x OHNE Gegenmutter an jede Stelie 
X montierbar ! Gelenk in Nylon gelagert 
’ gibt nie nach £ Vibrationsfreier Sitz ! 
% Bild in natürlicher Größe / 


(LUXUS-AUSFÜHRUNG) 


Messing verchromt, DM 22° 


2 gelenkte Vorderachsen 


Die Dreiachser sind bei uns selten geworden. Bei den Personen- 
wagen gab es sie nie, allenfalls für geländegängige Fahrzeuge. Beim 
Nutzfahrzeug allerdings konnte man oft nicht auf die dritte Achse ver- 
zichten, um die Achslasten niedrig zu halten. Eine technisch befriedi- 
gende Lösung ist aber der Dreiachser der üblichen Bauart mit zwei 
nicht lenkbaren Hinterachsen nie gewesen, da man mit zwei solchen 
Achsen theoretisch überhaupt nicht und praktisch nur mit ziemlichem 
Reifenverschleiß anders als stur geradeaus fahren kann. Man bemüht ? 
sich darum, die Nachteile des Drei- oder gar Vierachsers zu ver- | 
meiden und die Zahl der lenkbaren Achsen zu vermehren. So gibt es 
Anhänger, an denen sämtliche Achsen lenkbar sind, was den großen 
Vorteil hat, daß der Anhänger in der Spur des Zugwagens läuft. Neu 
für Deutschland — in anderen Ländern gibt es solche Lösungen schon 
länger — ist der Front-3-Achser, wie ihn jetzt Daimler-Benz mit dem ! 
9 Tonner LP 333 anbietet. Die doppelte Vorderachse ermöglicht es ! 
in Verbindung mit der Frontlenkerbauweise, mehr Last auf die Vorder- ! 
räder zu verlegen. Das Fahrzeug ist verhältnismäßig kurz und im Ver- # 
hältnis zum normalen Dreiachser sehr wendig, als Antrieb dient ein ? 
200 PS-Sechszylinder Dieselmotor. Durch die verdoppelte Vorderachse 
ergab sich eine bedeutende Verbesserung der Federung, der Brems- ? 
wirkung und der Fahreigenschaften auch bei Glätte. Der-LP 333 wird | 
sicherlich nicht das einzige derartige Fahrzeug auf dem deutschen 
Markt bleiben. 


Die Lenkung der beiden Vorderachsen ist genau abgestimmt und ermöglicht eine völlig 
einwandfreie ran nennen 


- der 


ideale 


Erhältlich beim Fachhandel. 
Auch als Schlichtausführung lieferbar. 


Neu | amienc 


mit Abstützung in der Regenleiste. 
Das seit Jahren im In- und Ausland be- 
währte HERKULES - Gepäckträger- 
Programm wurde durch das neu kon- 
struierte Athletic - Modell wesentlich 
vervollständigt. 


Dieverschieb-undschwenkbargelager- 
ten Tragarme des Athletic-Gepäckträ- 
gers können auf den Millimeter genau 
in die Regenleiste jedes Fahrzeugs ein- 
gesetzt und vollkommen betriebssicher, 
einfach und schnell verspannt werden. 


CE EERRTETENTER 


Fordern Sie bitte Spezialprospekt 13 


\ A 
HEINRICH ECKEL München 19, Dachauer Str. 235 


Ä 
h 


ERRRE narseee, ..—. Wäschefrisches Wohlbehagen 
Bez br %\ auch an heißen Sommertagen! 


EEE NET 


Eine Heuheit für Ihren Wagen 


tzaufla age 


Der große Schlager aus USA 


RER TER RE 


© Die durch die Auflage zirkulierende Luft 
© verhindert das lästige Transpirieren an 
® Sitz und Rücken. Auch nach längster 

© Autotour sind Sie wäschefrisch korrekt 
© gekleidet und Ihr Anzug wird nicht 

® „zerknautscht“! Für Sie und Ihre 

® Garderobe gleichermaßen erholsam. 


== A EICHENWALD - NEUSS AM RHEIN 
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Verzinkte 
Stahlgaragen 


feuerfest und sicher, 
Reihengaragen 


Weißtalwerk Zimmer & Co. 
Niederdielfen bei Siegen, Postfach 20 


ırı WELLBLECH- 
\ GARAGEN 


Fahrrad- und 
Motorradständer 
BPa. 


Stahlbau Gebr. Wahl 
SIEGEN /WESTEF. - Fludersbach 60 


FREILUFT- 
GARAGENZ 


Isetta 49.-, Lloyd 69.-, VW 75.-, DKW 82.-, Re- 
kord, Ford, Borgward 91.- und viele andere. 

DBGM. aus vieltausendfach bewährtem, besonders 
kräftigem, kältebeständigem Plastic- Stoff mit 4 
Entlüftungen und ges. gesch. Gummizügen. 1 Jahr 
Diebstahlversicherung. Garantie. Kein direktes 
Aufliegen bei Verwendung der Spezial-Voll- 
Ventilations-Matte - Autocapes (Halbgar.) - Frei- 
luftgaragen m. Türzugung f. Camping - Zelte 
und Zubehör 


GUNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstaltung, 
Berlin - Wilmersdorf, Aschaffenburger Straße 6, 
Ruf 876302 


Formschöne 


aus Stahl und Asbest- 

Zement mit Schwenk- 
flügel- und Hebe- 
toren lieferbar 


Ww. EHLERT 


Warendorf 


“ Erzeugnisse: nr 
Se yedezalien, Tore für Mossiv-Garegen 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Stahlblechgaragen, ca. DM 25.- monatliche 
Abzahlung. Auto-Egen, Hamm i. Westfalen, Postfach 131. 


Hamburg 1, 
Norderstrafje 87 
Ruf 246964 


LUWEFA 
PLASTIK-GARAGEN 


1 Jahr Garantie 


Exp. 58 oder Vertrag von Privat dringend 
gesucht. ee mit km-Stand unter 
6151 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5900/1504 


Kaufvertrag od. neuw. VW sofort gegen 
Barzahlung gesucht. Tel. Ffm. 33 55 73 od. 
N unt. 6165 an „das AUTO, MOTOR 
u. SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 5921/1505 


Suche Sportcoupe bis 1,5 Lir., biete Mer- 
cedes 180, neuw., km-Stand 18500. Peter 
Fröschen, Übach b. Aachen, Maastrichter 


Straße 53. 5935/1506 


VW- und Ghia-Unfallwagen ab Baujahr 
1956 kauft Moers, Schließf. 222. 5899/1504 


Lfd. Barankauf: VW, Ghia, Rekord u. a. 
Krefeld, Tel. 627 63, 6 12 77. 5923/1505 


Suche Thunderbird, 190 SL oder 300 SL 
Roadster Cabriolet zu kaufen. Ausführ- 
liches Angebot mit Kassapreis erbeten unt. 
6167 an „das AUTO, MOTOR und SPORT”, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5924/1506 


BOOTE 


Hart-Picolo-Monaco, neu 

mit sämtl. Zubehör wegen Erkrankung 20 
unter Listenpreis abzugeben, sowie 

1 Außenbordmotor Johnson, 5,5 PS, 


Modell 1957, neu (nur 1 Probelauf) 20% unter 
Listenpreis. Heubes, Söcking b. Starnberg, 
Tel. 2159 Starnberg. 5933/1506 


AMERIKANISCHE WAGEN 


Chevr.-Bel Air 58, 6-Zylinder, 3,9 Lir., 140 
PS, 4tür. Lim., schwarz/weiß, neu! Stude- 
baker-Golden-Hawk 58, 2tür. Coupe, 2far- 
big beige, Automatic, neu! Cadillac-Fleet- 
wood-Lim., beige, alle Automatic, 22 000 
Mi.; Cadillac-Cabrio, schwarz, 1. Hand, 
24 000 km; Buick Super 57, Lim., blau, 
Automatic usw., 10000 km; Piymouth- 
Savoy 57, Lim., hellrot, Automatic usw., 
27000 km; Dodge-Kingsway-Cabrio 57, 
hellblau, Automatic etc., 22000 km; gr. 
Auswahl in preisw. amerikanischen Mo- 
dellen 50-56! Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstr. 53/55, Tel. 107 06. 5891’1503 


VERSCHIEDENES 


Judson-Kompressor für VW, ca. 8000 km 
elaufen, für nur DM .— in einwand- 
reiem Zustand zu verkaufen. Angebote 
unter 6160 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 5913/1505 


AUTOZWERG, Gummi, DM 8.—. Ch. 
Kühlke, Sade, Bungensir. 5. 5925/1506 


1000 SCHREIBMASCHINEN 


stehen abrufbereil in unseren Lägern. 
d VIELE GÜNSTIGE GELEGENHEITEN 
BF Fordern Sie unseren Grafis-Kalalog Nr. s821 


N o T H E L co Deutschlands grohes 


Büromaschinenhaus 


Göttingen, Weender Str. @ Essen, Gemarken Str. 51 


Hitze- u. kältebeständig. klein faltbar und in bester Paßform 
nahtlos verschweißt, zählen zu den meistgekauften Folien- 
Garagen. 

Sie sind besonders preisgünstig, da Ab-Werk-Lieferung. 
Preise z.B. für PERLIPLAST-GARAGEN 
Roller u. Krad 15,80 Goggomobil 15,— 
dto. m. Beiwagen 26,80 Lloyd u. Fiat 600 59,— 
Messerschmitt KR 30,95 VW und DKW 58,— 
BMW-Isetta 34,50 M12u.Rekord 69,— 
Per Nachn. mit RÜCKGABERECHT gegen Kaufpreiserstattung 
Auf Wunsch kostenlos Prospekt und Materialmuster. 
LUWEFA Abt.2 
Marl-Höüls, In den Kämpen 8, Tel. 2790 


Über 2 Millionen in Betrieb 


Die einmalige 
elektr.Kaffeemühle 


in 4-10 Sek. bis 
zur Staubfeinheit 


Portofreie Lielerung 
Rückgabe innerhalb 
8 Togen gestaltet 


Anstatt Miete auf Teilz. 1 BLUM- 
Fertighaus, Abt. 886, Kassel-Ha. 


STELLENANGEBOTE 


Vertreter zum Verkauf von Schreibmaschi- 
nen gesucht. Hohe Verdienstmöglichkeit. 
Zuschriften unter 6170 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042. 5928/1506 


Gesucht selbständiger Automechaniker für 
Passantenverkehr. Gute Verdienstmöglich- 
keit. Eintritt baldmögl. Fam. Franz Frei, 
Garage, Silenen/Uri, Schweiz. 5929/1506 


STELLENGESUCHE 


Org.- u. Verw.-Kaufmann, 23 J., led., un- 
abh., möchte sich verändern. Seit 5 Jahren 
in Ind., Großh. u. Verlagen tätig. Selbst., 
Org.-Talent, gute Umgangsf., Führersch. Ill 
m. Fahrpr. seit 1953. Gewünscht wird aus- 
bauf., interessante u. abwechslungsr. Ar- 
beit in Kfz.-Ind. bzw. -Handel {auch Kfz.- 
Verwaltg. in Verlagen od. Markenartikel- 
untern.). Zuschr. unter 6168 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 
1042. 5926/1506 


Flame, 38 Jahre, technisch geschult, arbei- 
tet seit langen Jahren in großen Autorepa- 
raturwerkstätten-Betrieben. Führt z. Z. in 


gart, Postfach 1042. 5927/1506 


IMMOBILIEN 


Suche eingerichtete Tankstelle in günstiger 
Verkehrslage in Klein- oder Mittelstadt mit 
gutem Kundenstamm zu pachten. Angebote 
unter 6166 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 5922/1505 


WOHNWAGEN 


Wohnanhänger selber bauen! Gewicht 
350 kg. Kein Gerippe. Prospekte durch L. 
Penners, Köln-Bickendorf, 1, Postfach 18. 


Wohnwagen aller Größen, 


neueste deutsche und englische Modelle 


stellt aus und liefert auf Teilzahlung 
Autohaus Wenk, Heidelberg, 
Bergheimer Sir. 88 
Telefon 21188 - Fordern Sie Angebot! 


UNTERRICHT 
und AUSBILDUNG 


22 Jahre 
Fahrschulpraxis 
verbürgen beste 


FAHRLEHRERAUSBILDUNG 
Fahrschule Bode, Seesen/Harz. 


Führerscheinferienkurse 
seit 1937 


Düsseldorf 10 
Tußmannstraße 12 - Telefon 443982 - Ausstellung Geistenstraße 25 


Fahrlehrer-Fachschule 
Gerhard Klein 


Kraftfahrzeugverkehrs-Sachverständiger 


Gütersloh i. W., Moltkestr. 22, Ruf 2370 


Sorgfältige, individuelle Ausbildung auf 
Grund mehrjähriger Tätigkeit und Er- 
fahrung in der Fahrlehrer -Fachaus- 
bildung. Erstklassige Referenzen und 
beste Erfolgsnachweise bei modern- 


stem Lehrmaterial; 


Der moderne Beruf: 


FAHRLEHRER 


Näheres: 
FAHRLEHRER-FACHSCHULE 
Düsseldorf, Lindemannstraße 40 


Vom Facharbeiter 
zum Ingenieur 


des Maschinenbaus oder der 
Elektrotechnik evtl. auch Luft- 
fahrttechnik in Tages-, Abend- 
oder Fernlehrgängen führt Sie 
die 


Technische Studiengemeinschalt 


Pforzheim 


Voraussetzungen für die Teil- 
nahme an den Tages- u. Abend- 
lehrgängen sind eine minde- 
stens gute Volksschulbildung, 
abgeschlossene Lehre oder 
mittlere Reife mit zweijähriger 
praktischer Tätigkeit. 

Voraussetzungen für die Teil- 
nahme an den Fernlehrgängen 
sind eine mindestens gute Volks- 
schulbildung, abgeschlossene 
Lehreod.ineinerLehre stehend. 


Nähere Auskunft durch die 
Technische Studiengemeinschaft 


Pforzheim 
Leopoldstraße 6/1 - Schließfach 1081 


Beginn der 
Tages- und Abendlehrgänge: 
15. Oktober 1958 


Beginn der Fernlehrgänge: 
Juli 1958 


Ihre Vorbereitung zum 
Fahrlehrer 
durch 
Fahrlehrer Fachschule Sauerland 


Meinerzhagen/Wesif., Schließfach 1 
593011506 


40 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
Sport 


EFT 


Neue Reisebücher u. Karten 


Europa Touring 1958 


Verla 

en. s 
ne . 

4 Der Europa Touring, den es seit 30 Jahren gibt, ist ein Standardwerk 


zur Planung, Anlage und Durchführung von Reisen nach den 24 wichtig- 7 
sten Ländern Europas. Diese werden nach folgenden Gesichtspunkten 
unterteilt: Autoverkehr — Touristische Ratschläge — Autoverlademöglich- ! 


keiten - Fähren — Gebietsbeschreibungen — Land und Leute — Hotels - 
Küche und Keller —- Währung — Einkaufshinweise — Sehenswürdigkeiten - 
Hotelanzeiger. Die Karten sind klar, übersichtlich und mit Geländedarstel- 
lungen versehen. Sie erscheinen nach Ländern geordnet und im Maßstab 
1:1 120 000 bis 1:3 170.000. Trotzdem sind Eisenbahnlinien, Zeltplätze und 
einzeln liegende Gasthäuser eingetragen, und wer auf Hauptstraßen bleibt, 
kann si J 
läne sind ) ( h c J 
keiten beachtenswert. Ein alphabetisches Ortsregister, die Verlademöglich- 
keiten in Flugzeuge, eine Entfernungstabelle, Devisenumrechnungstabellen, 
Formalitätstabellen und viele Abbildungen ergänzen den Inhalt des Europa 


Touring 1958. 


CH-Touring 1958/59 
Automobilführer der Schweiz. Verlag Hallwag AG., Bern. Auslieferung für Deutschland: 
Mairs Geographischer Verlag, Stuttgart. 350 Seiten, 30 Karten, 18 Stadtpläne. Glanz- 
einband mit Leinenrücken DM 9.80. 

Den CH-Touring gibt es schon seit 50 Jahren. Bei dieser Jubiläumsaus- 


gabe wurde der Kartenteil nicht nur um die Grenzgebiete Schwarzwald, 


Oberbayern, Vorarlberg, Tirol, die Dolomiten, die oberitalienischen Seen 


und Savoyen erweitert, sondern auch der Textteil erfuhr mit den Haupt- 
abschnitten Straßenverkehr, Land und Volk, Museen, Küche und Keller eine 


völlig neue Umgestaltung. Man ist von den Routenbeschreibungen abge- | 
gangen und hat dafür einen ausführlichen, alphabetisch geordneten Orts- 


teil mit einem Sonderkapitel über die Schweizer Alpenpässe geschaffen. 
Dadurch ist dieser Führer zweifellos übersichtlicher geworden. In den 
Stadtplänen sind die Sehenswürdigkeiten perspektivisch eingezeichnet, und 
Sonderkapitel wie Wintersportplätze, die im Auto erreichbar sind, Volks- 
feste in chronologischer Zusammenfassung, Pannendienst, Autofähren, 
Gletscher, Seen und Tunnels ergänzen den Hauptteil. Der dritte Teil nimmt 
ein 258seitiges Hotelverzeichnis mit allen wissenswerten Angaben — auch 
Preisen — ein. Diese Jubiläumsausgabe des CH-Führers ist für das, was 
sie bietet, überraschend billig. 


Baedekers Autoführer Mittel- und Unteritalien 
Baedekers Autoführer Verlag, Stuttgart. 320 Seiten, 5 Karten, 16 Stadtpläne, 52 Zeich- 
nungen. Ganzleinen DM 19.50. 

Der neunte Band der Baedeker-Autoführer-Reihe, der das Land von 
Florenz bis Sizilien einschließlich Sardinien beschreibt, kommt einem drin- 


Hallwag AG., Bern. Auslieferung für Deutschland: Mairs Geographischer Ver- 
u: 600 Seiten mit dreisprachigem Text, 70 Kartenblätter, 85 Stadtpläne. ” 
DM 21.-. 


ch damit bis Lissabon, Palermo und Athen zurechtfinden. Die Stadt- 
durch perspektivisch richtige Einzeichnung der Sehenswürdig- 


EREEEERETETTTTENN 


genden Bedürfnis entgegen: denn hierfür fehlte bisher ein Reiseführer in ” 
Baedeker-Manier. Inhalt, Anordnung und Aufmachung entsprechen den 
früher erschienenen Bänden dieser Reihe; liest man aber die Kapitel über 


weniger bekannte Reiseziele — etwa die Äolischen Inseln — nach, so ist 
man überrascht, daß man dort auf Detail-Angaben stößt, die bisher in 
Deutschland überhaupt nicht oder nur nach längerem Herumtelefonieren 
(und auch dann nur lückenhaft und ungenau) zu erhalten waren. Was die 
Gebietskarten anbelangt, so waren wir — was etwa die Darstellung des 
Ätna-Gebietes betrifft — überrascht, wie man es verstanden hat, trotz 
einem Maßstab von 1:500 000 das Geländeprofil, die lohnendsten Stra- 
ßen und gleichzeitig noch die Nebenwege einzuzeichnen. 


Straßenkarte für Deutschland 


Mairs Geographischer Verlag, Stuttgart. Maßstab 1:1 Million, mit Straßenzustand und 
Hauptsehenswürdigkeiten. DM 3.80. 


Diese alljährlich erscheinende Doppelkarte ist genau die richtige Ergän- ' 


EEE EEREITEESENZTCERLIEN N 


zung zur Deutschen Generalkarte. Das Kartenblatt reicht bis zu den Be- 


zirksstraßen hinunter. Auf ihr sind nicht nur die schnellsten und die mise- 
rabelsten Straßen, sondern auch die landschaftlich schönsten Abschnitte, 
die lohnendsten Fahrtrichtungen und die bequem von den Straßen aus zu 
erreichenden Aussichtspunkte, die Art des Straßenbelages neben fünfzig (!) 


Weiteren wissenswerten Angaben enthalten, Obwohl auch noch das Ge- & 


ändeprofil eingetragen ist, bleiben das Kartenbild übersichtlich und die 


Kilometerangaben klar zu erkennen. Die praktische Falzung wurde bei- \ 


ehalten, 


Stadtplan von Brüssel 
Verlag Hallwag AG., Bern, Auslieferung für Deutschland: Mairs Geographischer Ver- 
ag, Stuttgart. Maßstab 1:12 500, sechsfarbig. Taschenformat. DM 3.40. 

R „Nach Rom und Paris erscheint dieser Stadtplan als dritter in der Hallwag- 
tädtekarten-Reihe. Hauptverkehrsadern, Museen und Sehenswürdigkeiten 
re In perspektivischer Darstellung eingetragen, und ein ausführliches 
egister erleichtert das Aufsuchen der Straßen und Plätze der in Plan- 
Quadrate eingeteilten Karte. Eine Sonderkarte mit fast 100 Positionen er- 
ic eine rasche Orientierung innerhalb des Areals der Weltausstel- 


Wer beim Fahren müde wird- 
der nehmeschnell „Halloo-Wach“! Dieses unschädl. Anregungs- 
mittel schützt vor dem gefährlichen Einschlafen am Steuer. - 


Und füllt die Kraftreserven auf! - Darum: bei Müdigkeit an- 
{ halten, 2 „H-W“” Tabl. zerkauen! Das macht Sie wieder fit! 


ESTEETET 


AMOL-WERK 


2 Bei Anfragen beziehen Sie sich bilte auf ET eecry 


SPEZIALFABRIKATION 
ZUR AUSRUSTUNG VON 
TANKSTELLEN 


HUBALD EUCHTEN 
HUBALD JTAHLBAU 


LICHT uno LEUCHTEN 
E.KUBALD KG. HANNOVER 
MASCHSTRASSE 13 


VW Reklame . 100/75 cm 59.- 
VW flach (Bild) 100/84 cm 69.— 


GEPÄCKTRAGER „die neue Form” 


rostfrei chromatisiert, zu allen 
bekannten Wagentypen, fix in 
Regenrinne abgepaßt. 


Erhältlich im Autozubehörhandel. 
Gratisprospekt: Robert Ochsner 
6mbH., Autogepäckträgerfabri- 
kation Konstanz, Turnierstr. 19 


YW-Heck als SKI- und GEPAÄCK- 
TRAGER nur DM 49.— 


Der beliebte 
CONTROLLER 


idealer Schnellrechner 


wichtig für alle Valuta- und 
motorsportlichen Berechnungen 


CONTROLLER Calculator K.G. München 15 


SIEBERG KalıEail 


transparent,glasklar 
schützt Ihre neue wertvolle Originalpolsterung, Lieferbar: VW ab 57, Rekord sg 
Fordern Sie bitte kostenlos Prospekt an! Alexander, Mercedes 180 bis 2208 


Fa.H.& C.H.SIEBERG,AUTO-AUSSTATTUNG 
AUGSBURG, Neuburger Straße 79, Telefon 37692 


VW- REPARATUR-ANLEITUNGEN 


Grossformat, viele Bilder, Einstelltabellen usw. (Doppelausgabe) DM 14.20 
P. Wieland, Verlag-Vertretung, Drachenrebenweg 16, Ettlingen-Baden 


Name: Vorname: 


Adresse: 
Nachnahme - Vorzahlung 


Postkonto, Karlsruhe 68366 


A 


ETTI 


die passende Hirschmonn-Antenne 


Ausgezeichnete Empfangsleistung » formschön 


und unbedingt zuverlässi 
und klimafest » Seiten- un 


» spritzwasser- 
Mittenantennen 


mit patentiertem BiegedUckz” dadurch der 


Linienführung jeder 


arosserie angeglichen 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch 

den Verlag; bei Anfragen ausrei- 

chendes Auslands-Porto beifügen. 

Eingesandte Angebote können nur weiterge- 

leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


USA. Zubehör für europäische Wagen. 
Korrespondenz deutsch. Angebote unter 
6171 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 5932/1506 


A/1404. Irland. Auspufftöpfe und kompl. 
Schalldämpfer mit Rohren für englische 
Wagen. Korrespondenz englisch. 

A/1405. Iran. Auto-Kupplungsverkleidun- 
gen und -bremsverkleidungen. Korrespon- 
denz englisch. : 

A/1406. Brit. Westindien. Taximeter (Fahr- 
preisanzeiger), Korrespondenz englisch. 
(Auch Vertretungen.) 


A/1407. Türkei für Griechenland. 
Installationskabel, Schlußlampen. 


Auto- 
Korre- 


spondenz deutsch. (Auch Vertretungen.) 


A/1408. Kenia. Automobilbatterien. Korre- 
spondenz englisch. (Auch Vertretungen.) 


A/1409. Griechenland. Autoelektrik-Teile. 
Korrespond. deutsch. (Auch Vertretungen.) 


A/1410. Venezuela. Billige  Personen- 
wagen. Korrespondenz spanisch. 

A/1411. Indien. Indent-Haus sucht Auto- 
teile und Garagenbedarf aller Art. Korre- 
spondenz englisch. 

A/1412. Frankreich. Autoreifen aller Art, 
Ankauf gegen Dollarzahlung. Korrespon- 
denz deutsch. 

A/1413. Griechenland. Omnibusse und 
sonstige motorisierte Fahrzeuge, auch ge- 
brauchte. Korrespondenz französisch. 
A/1414. Großbritannien. Ersatzteile für 
Brennstoffeinspritzvorrichtungen für Rau- 
penschlepper und Harvesier-Traktoren. 
Korrespondenz englisch. 


A/1415. Portugal. Elektr. Kabel für Kraft- 
fahrzeuge einschl. Zubehör. Korrespon- 
denz deutsch. 

A/1416. Saudi-Arabien. Ersatzteile für 
Ford- und Chevrolet-Fahrzeuge (Baujahr 
1952-1957). Korrespondenz englisch. 


A/1417. Belgisch Kongo. Reifen und Bat- 
terien für Personen- und Lastkraftwagen. 
Korrespondenz französisch. 

A/1418. Portugal. Kraftwagen-Ersatzteile 
und -Zubehör, Diesel-Traktoren, ähnlich 
Marke Ferguson. Korrespondenz spanisch. 
A/1419. Schweden. Brems- und Rücklicht- 
lampen für Lastkraftwagen. Korrespondenz 
deutsch. 

A/1420. Irak. Personen- 
wagenteile und -zubehör. 
englisch. 

A/1421. Mauritius. Personenkraftwagen. 
Korrespondenz englisch. 

A/4122. Portugal. Zubehör für Personen- 
kraftwagen. Korrespondenz englisch. 
A/1423. Portugal. Elektrotechn. Zubehör 
für Kraftwagen, Autokabel, Artikel zur 
Ausstattung von Karosserien. Korrespon- 
denz deutsch. 

A/1432. Schweden. Federn für amerika- 
nische und europäische Lastkraftwagen so- 
wie für amerikan. Armeelastkraftwagen. 
Korrespondenz deutsch. 

A/1433. Thailand. Lastkraftwagen. Korre- 
spondenz englisch. 

A/1434. Irak. Personenkraftwagenteile ein- 
schließl. Reifen und Batterien. Korre- 
spondenz englisch. 

A/1435. Portugal-Madeira. Fahrzeugreifen. 
Korrespondenz englisch. 

A/1436. Iran. Leichte Dreirad-Lieferwagen 
mit Frontantrieb, ] Zyl., luftgekühlt, Trag- 
kraft bis zu 200 kg. Korresp. englisch. 
A/1437. Sudan. Autoersatzteile und -zu- 
behör. Korrespondenz englisch. (Auch Ver- 
tretungen.) 

A/1438. Costa Rica. Hauptlager, Kurbel- 
wellenlager (für europäische Autos), Dich- 


und Lastkraft- 
Korrespondenz 


tungen, unge für Lkw und Pkw. 
Korresp. englisch. (Auch Vertretungen.) 
A/1439. Irland. Olfilter für Automobile, 


vor allem britische Wagen. Korrespondenz 
englisch. 


A/1440. Mexiko. Autoersatz- und Zubehör- 
teile. Korrespondenz spanisch. (Auch Ver- 
tretungen.) 

A/1441. Chile. Fahrzeuge. Korrespondenz 
spanisch u. englisch. (Auch Vertretungen.) 
A/1442. Persischer Golf. Autobirnen, Bat- 
terien, Elektrodrähte. Korresp. englisch. 


A/1443. Griechenland. Gebrauchte, jedoch 
gut erhaltene Autos. Korresp. französisch. 


A/1444. Schweiz. Gebogene Autoscheiben 
für alle Fahrzeuge. Korrespond. deutsch. 


A/1445. Syrien. Autozubehör, 
Korrespondenz englisch. 
A/1446. Laos. Fahrzeuge und Zubehör. 
Korrespondenz englisch. 

A/1447. Thailand. Personen- u. Lastkraft- 
wagen, Kleinautos. Korrespond. englisch. 
A/1448. Südafrika. Zweitakt-Benzinmoto- 
ren. Korrespondenz englisch. 

A/1449. Holland. Luftgekühlte stationäre 
4-Takt-Benzinmotoren, etwa 5,5 PS (ähn- 
lich den engl. Jap-Motoren). Korrespon- 
denz englisch. 

A/1450. Südafrika. Komplette Automobil- 


Bereifung. 


Handpumpen (Schläuche mit Ventilen). 
Korrespondenz englisch. 
A/1451. Luxemburg. Uberholmelder für 


Kraftwagen (Sende- und Empfangsgeräte). 
Korrespondenz deutsch. 

A/1452. Peru. Auto-Alarmanlage (Dieb- 
stahlsicherung) zum Anschluß an Autobat- 
terien. Korrespondenz deutsch. 


A/1453. Hongkong. Komplette Anlage zur 
Herstellung von Autoreifen und Schläuchen 
(Vulkanisiergeräte, Reifen- und Schlauch. 
herstellungs-Maschinen, chem. und phys, 
Prüfvorrichtungen, Anschluß für 220/230 V 
Wechselstrom). Korrespondenz englisch. 


A/1454. Arabischer Golf. Auto-Radios und 
Antennen. Korrespondenz englisch. (Auch 
Vertretungen.) 


A/1455. England. Autoradios. Korrespon- 
denz englisch. 
A/1464. Indien. Indent-Haus sucht Werk. 


zeuge aller Art, insbesondere aber Werk- 
zeuge für Garagen und Autoreparatur. 
Werkstätten. Korrespondenz englisch. 
A/1465. Schweden. Autoempfänger. Korre. 
spondenz deutsch. (Auch Vertretungen.) 
A/1466. Jordanien. Kraftwagenersatzteile, 
Korrespondenz englisch. 

A/1467. Kanada. Torsions-Achsen für Ein- 
achsanhänger kg Tragfähigkeit.) 
Korrespondenz deutsch. 

A/1468. Portugal. Rohkautschuk-Abfälle 
(Autoschläuche usw.). Korresp. französisch. 
A/1469. Südafrikanische Union. Ersatz- 
teile f. Diesel-Motoren, insbesondere deut- 
scher Bauart, aber auch für andere euro- 
päische Typen. Korrespond. englisch. 
A/1470. Syrien. Ersatzteile für Lastkraft- 
wagen. Korrespondenz französisch. 
A/1471. Puerto Rico. Maschinen zur Fer- 
tigung von Fahrzeugnummernschildern, 
Korrespondenz englisch. 


A/1472. Iran. Taxi-Meter. Korrespondenz 
englisch. 
A/1473. Formosa-China. Personen- und 


Lastkraftwagen. Korrespond. englisch. 


VERTRETUNGEN 


A/1424. Niederlande. Autozubehör und 
-Ersatzteile, Werkzeuge für die Auto- 
branche. Korrespondenz deutsch. 


A/1425. Niederlande. Autozubehör aller 
Art, Kompressoren. Korrespond. deutsch. 
A/1426. Indonesien. Auto-Werkzeuge. 
Korrespondenz englisch. 

A/1427. Marokko. Elektr. Zubehör für 
Automobile. Korrespond. französisch. 
A/1428. Osterreich. Bestandteile und Er- 


satzteile sowie kompl. Aggregate für den 
Fahrzeugbau. Korrespondenz deutsch. 


A/1429. Osterreich. Kraftfahrzeugzubehör 
und -ersatzteile. Korrespondenz deutsch. 
A/1430. Portugal. Autobusse. Korrespon- 
denz portugiesisch. 

A/1431. Pakistan. Kraftwagen-Ersatzieile 
und -zubehör. Korrespondenz englisch. 


A/1456. Rhodesien-Njassaland. Kraftwa- 
ithneniiggite für britische und deutsche 
ahrzeuge. Korrespondenz deutsch. 


A/1457. Großbritannien. Kraftwagen- 
ersatzteile und -zubehör. Korrespondenz 
englisch. 

A/1458. Libanon. Dichtungen für Kraft- 


fahrzeuge. Korrespondenz englisch. 
A/1459. Brasilien. Autowerkzeuge. Korre- 
spondenz englisch und spanisch. 


A/1460. Indien. Autozubehör und -Ersatz- 
teile für amerikanische und britische u. a. 
europäische Wagen. Korrespond. englisch. 
A/1461. Iran. Bremsbeläge für Autos. 
Korrespondenz englisch. 

A/1462. Syrien. Autobatterien. Korrespon- 
denz französisch. 


A/1463. Iran. Auto-Ersatz- und Zubehör- 
teile. Korrespondenz englisch. 


TOURENZÄHLER-SCHEIBE ®: 


Der richtige Dreh: für den V. 22 


® lühendes & BER 


in Ludwigsburg 


Mai bis Oktober 1958 
täglich ab 7 Uhr durchgehend 


geöffnet 


Das romantische 


Garten-Erlebnis 


STAHL-SCHWINGTORE 


sichern bei kleinstem Raumbedarf Garagen, Fahrzeug- 
hallen usw. mit einem einzigen, bequemen Handgriff. 
Die Kosten?! - Gar nicht teuer! 

Wir senden Ihnen gern Prosp. u. Angebot. Normalgrößen: 
2250, 2375, 2500 mm Breite bei 2125 mm Höhe sof. lieferbar. 


DEUTSCHE METALLTÜREN-WERKE AUG. SCHWARZE AG. BRACKWEDE i. W. 
Vertriebs-Abt. 2 


Alleinherstefler in Deutschland 


AUGUST HÖRMANN-+SOHN E. 


Steinhagen ı.Westf.-Amshausen - Telefon: Steinhagen $o.-Nr. 546 


Rationelle Wege 


führen durch Lift-Hebetor 


für Garagen 
und Hallen 


neuartig, einfach zu bedienen und 
preisgünstig. 
Fordern Sie Unterlagen von 
Carl Husemann, Dortmund 
Evinger Straße 92 


ug 
MT Le 


AUTO-ZUBEHÖR! 
Zum GUNSTIGSTEN PREIS alles von 


= un 
geräuscharm, geringer el U TO RUSSTATTUNG Tips für 
Verschleiß, ba 
en einfacher München 3, Schliefgfach 131E 
Einbau Verlangen Sie kostenlos und Ihren 
ERNST ZIMMERMANN SIEGEN unverbindlich den interessan- 


Gummifobrikate für die Industrie t 20seiti Kataloı it 
Fernruf: Siegen 1248-1249 - Fernschr.: en, ZUSSIHgEN. „Matlalog: MI 


ezetsiegen 087 788.Drahtw. EZET Siegen vielen Neuheiten. 


Urlaub... 


. enthält das prächtige „Reiseheft AUTO, MOTOR und SPORT“. 


Keiner zahlt soviel wie Thiel «:- 


VW 5 ri ie A | Auf über 120 reich bebilderten und zum Teil mehrfarbigen Kunstdruck- 

Karmann Cabriolet seiten im Großformat bringt diese große Sonderausgabe zahlreiche 
Persönliche Abnahme an Ihrem Ort! Europas größtes Berichte bekannter Reiseschriftsteller und eine Fülle von Informationen 
Pawa Bir gebruniebtn VWE nach LSA. , tür noch schönere Urlaubstage. Das Reiseheft ist im Zeitschriftenhandel 
Autohaus Zentrum Bernhard Thiel erhältlich und direkt von VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, 


FEIN DDEIy Zi PIRDICSRRENLNT, TEE BAR, ER Stuttgart, Postfach 1042. Postkarte genügt, wenn Sie dieses Heft nicht 


zerschneiden wollen. 


ns nn — Unfrankiert als Drucksache einsenden 


„Lübecker Heinzelmännchen” 


i An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, Stuttgart, Postfach 1042 
(Pat. ang.) f Liefern Sie mir bitte sofort bei Erscheinen ı 
Die neuartige, zuverlässige Pannensicherung ! e 
7 Stück = 1 Satz Preis 24.— DM I Exemplar(e) Reiseheft ug 1 
5 an 1 | 
un von geradezu märchenhafter : zum Einzelpreis von DM 4.80 zuzüglich 50 Pf für Porto, | 
Alleinhersteller: I Der Betrag wird am auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 16137 1 
Ewald Kongsbak, Lübeck 209 — Abt. Ams — I eingezahlt - kann bei Lieferung durch Nachnahme (55 Pf teurer) erhoben werden. I 
I ı 
I ı 
Beilagenhinweis 1 Vor- und Zuname 1 
h ‚Unserer heutigen Auflage liegt ein Informationsblatt der Adam Opel AG., Rüssels- N [1 
eo m, über den neuen Kapitän bei. Wir bitten unsere Leser, den Prospekt besonders 
V beachten. k Ort und Kreis Straße und Hausnummer A13 1 
er y« 
Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf All otor 43 
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ce Beste eite 


Unerfüllte Hoffnung 


Obwohl die Kenntnis der Straßenverkehrsord- 
nung zunehmend um sich greift, erblickt man im- 
mer wieder im Straßenverkehr Anzeichen für die 
naive Hoffnung, es ginge auch ohne die amt- 
lichen Vorschriften. Anhalter, die sich standhaft 
in Halteverbotszonen. postieren, Fußgänger, die 
das Rot der Autos durchwarten und sich dann in 
die eben anfahrenden Kolonnen stürzen, Auto- 
fahrer, die Rechts-Vorbeifahren an Kreuzungen 


für eine Todsünde halten, sie alle belasten ihre 
und unsere Nerven ebenso wie die privaten 
Schilderhersteller, von deren Werken unser Bild 
ein Beispiel gibt. Mag man aus rein menschlichen 
Motiven ein solches Schild auch mal beachten, 
so muß man es doch nicht und soll es eigent- 
lich auch nicht. Denn wo kommen wir hin, wenn 
jeder seinen privaten Schilderwald pflanzt? Als 
dessen bislang schönstes Beispiel wir übrigens 
neulich ein Schild sahen: Parken vor dem Schau- 
fenster verboten. Da kann man nur sagen: Nun 
erst recht! 


„Erst hatten wir 20 km-Schilder an diesem Eng- 
paß: an die sich niemand hielt — aber jetzt 
ährt alles langsam!” 


Geld wie Heu 


Im Anfang waren es zwei kleine, aber wirk- 
liche Automobilclubs, die auch gesellschaftlichen 
Charakter besaßen. Heute zählt jede regionale 
Sektion allein Zehntausende von Mitgliedern, die 
neben dem Jahresbeitrag so ziemlich alle Gegen- 
leistungen extra bezahlen müssen. Da muß aller- 
hand Clubvermögen zusammenkommen. Und es 
kommt: Triptiks und Carnets zum Beispiel kosten 
allein die Mitglieder um 1150%/ mehr, als der 
Club dafür auslegt. Und wenn sich auch nie- 
mand persönlich an dem auf solche Weise ge- 
sammelten Vermögen bereichert, so bereichert 
sich doch der Club: Einer einzigen Sektion mit 
50000 Mitgliedern ist nach vorliegendem Ma- 
terial bei einer internen Versammlung nachge- 
wiesen worden, daß sie von 1952 bis 1956 Ein- 
nahmen von über einer Million verheimlicht, das 
heißt, ohne Wissen der Mitglieder auf ein Son- 
derkonto verbucht habe. Es gibt noch andere 
merkwürdige Buchungen und noch andere Sek- 
tionen, und wenn die Zustände bei der über- 
prüften Sektion für alle anderen zutreffen, dann 
haben die Mitglieder von Rechts wegen Anspruch 
auf die Rückzahlung von Millionen an Beitrags- 
überschüssen. 

Das sind jedoch nicht die einzigen Probleme, 
die eine grundlegende Anpassung der Club- 
Organisation an die tatsächlichen Verhältnisse 
dringend notwendig machen. Seit Triptiks und 
Carnets zunehmend verschwinden, besteht für die 
Masse der Mitglieder kein zwingender Grund 
mehr, einem der beiden Clubs anzugehören. Also 
müssen die Clubs die Wichtigkeit ihrer Existenz 
auf neuen Wegen bereiten. Die finanziellen Rück- 
lagen kommen da gerade zurecht: sie dürften den 
Ciubs auf lange Zeit hin ermöglichen, ihren Mit- 
gliedern andere nützliche Dienste anzubieten — 
ohne Extrakosten. Ein vielversprechender Aus- 


blick! 


Es ist doch immer wieder interessant, auslän- 
dische Publikationen zu lesen. Gerade für uns 
Bundesrepublikaner, bei denen alles so ganz 
anders ist als bei den obengeschilderten schwei- 
zerischen Verhältnissen, die wir aus der WELT- 
WOCHE kennenlernten. Wirklich, unsere Clubs 
geben ihr Geld aus. Und wie! — Und wie? 


Inkognito 


Wie einstmals Ritter Kunibert, der schöne 
Unbekannte, mit heruntergeklapptem Visier in- 
kognito durch ferne Lande reiste, so versteckt 
auch dieses englische Auto seine Nummer hinter 
einer Anhängerkupplung, an der aber zur Zeit 
unseres Fotos sichtlich kein Anhänger hing. Auch 
bei uns gibt es zahlreiche Autos, vor allem älte- 
ren Geburtsdatums, deren Kennzeichen durch 
seltsame Zufälle in gut getarnte Positionen 
rückten. Die Zulassungsstellen passen anschei- 
nend nicht besonders auf, und den Fahrern mit 


den unablesbaren Kennzeichen gereicht es zur 
Beruhigung. Was übrigens jeder verstehen wird, 
der einmal mit noch unverständlicheren Num- 
mernschildern herumgefahren ist: ausländischen 
Kennzeichen ohne hinzugefügtem Nationalitäts- 
schild, was bei Testfahrzeugen gelegentlich vor- 
kommt. Obwohl man sich natürlich auch damit 
so manierlich benimmt, wie es sich gehört, er- 
faßt einen doch irgendwie ein Gefühl tiefinner- 
licher Sicherheit vor allzu kleinlichen Gesetzes- 
hütern. Denn bei solchen Kennzeichen steckt der 
hinterherguckende Polizist sein Notizbuch resi- 
gniert wieder ein: Was hat es schon für einen 
Zweck, eine gebührenpflichtige Verwarnung nach 
Heiderabad oder Andorra oder gar Zschopau 
nachzuschicken, wo der seltsame Fremde her- 
kommen mag... 


E 


Prachtstück 


Während nicht wenige Leute gehofft hatten, 
der neve Opel Rekord würde vier Türen wie der 
Kapitän erhalten, gingen die Interessen eines 
Mainzer Automobilisten in entgegengesetzter 
Richtung: ihm hatte der Kapitän zwei Türen zu- 
viel. Also griff er tief (bestimmt sehr tief!) in die 
Tasche und ließ sich dies Coupe schneidern. Ein 
bildschönes Stück, keine Linie verzeichnet, erst- 
klassige Ausführung, immer noch vier Sitze, Le- 
derpolster. Und wenn man dennoch fragt, ob 
der Effekt der Mühe wert war: des Menschen 
Wille ist sein Himmelreich. Und es ist ein sehr 
schönes Auto daraus geworden! Si 
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.. . wieder eine bahnbrechende 


CASTROL-LEISTUNG! 


Mehrbereichsöle der Klasse 10 W-30 
sind schon seit einiger Zeit auf 
dem Markt. 


Die CASTROL-Schmierstoff- 
Spezialisten — gestützt auf ihre 
jahrzehntelange Erfahrung — 
haben jetzt neue Additive entwickelt, 
die einem Motorenöl der Klasse 
10W-30 bisher nicht erreichte 
Schmiereigenschaften verleihen. Nur 


CASTROLITE 10W-30 


enthältdiese patentiertenWirkstoffe. 
Es ist somit ein Mehrbereichsöl 
von außergewöhnlichen Graden. 


® CASTROLITE I0W-30 
® ausgewogen in seiner Zusammensetzung 
® geeignet für alle Wagen 

® gleich gut im Sommer wie im Winter 


DEUTSCHE CASTROL-VERTRIEBS-GESELLSCHAFT MBH. HAMBURG 


